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De Europese en wereldror die de Antwerpse haven tijdens
de vljftlende en zestiende eeuw speelde werd door de historici
uitvoerig bestudeerd. De sluiting van de scherde na de val
van Àntwerpen in 1585 sterde aan deze gouden tijd brutaar een
einde. AntrwerPen werd gedegradeerd tot een banale binnenhaven
met een bescheiden regionale functie. Na de veroverlng van
d,e oostenrijkse Nederlanden deed de poritieke en mllltaire
druk van de Franse revolutj-onnaire legers het slot op de Schelde
springen.
Tijdens de negentiende eeu$r gaf de Antwerpse haven brÍjk
van een sprankelende viÈaIiteit. De renalssance rfas zo krach-
tig dat Antwerpen spoedig terug een bevoorechte plaats innanr
tugsen de Europese tophavens. Deze snelle opmarrs van Antwer-
pen werd door de h.istorici, in tegensterling met d,e vroegere
gransperiode, nauwelijks onderzocht. Hoogstens gebruikten zíj
in hun studies de totare toegekomen tonnenmaat ars een vrlj
simpele maatstaf om de voorui,tgang van de handelsinetropoo.I uit
te drukken.
De studie van de economische expansie van Antwerpen in
het algemeen en het havenverkeer in het bijzonder bÍ.edt noch-
tans rneerdere voorderen. Antwerpen, Brusser, @nt, Luik-
verviers en Bergen-charreroi waren de groeiporen tlJd.ens het
Bergische industrlalisatieproces in de neg'entiend.e eeuur. Ter-
wljr de industriëre kernen reeds de aandactr,t ge.noten van emi-
nente historicÍ was dit voor de commerciële (Antwerpen) en de
administratieve kern (Brussel) veel minder het qeval.
De systematisclre" verzameling en verwerking van een massa
onontgonnen bronnenmateriaal in verband met de Antwerpse haven-
beweging kan deze lacune gedeerte.rijk opvurlen. Door de ana-
ryse hiervan kan de groeipool-hypothese, die in de moderne eco-
ncnrische theorie een belangrijke plaats inneemt, aanzienlijk
verrijkt en verrulmd worden door de aanvurring van het indus-
tri-ële kader met conunerciële factoren. Dit vormt dan een uniekj.nstrument om de reraties en wijzlgingen in die relaties tus-
sen de economische en extra-economische variabelen tijdens het
industrialisatieproces ên gezien vanuit de gezichtshoek van
de groeipool-idee te onderzoeken.
Deze studie wil een eerste poging zijn in deze richting.
wij beperken ons hier tot de analyse van de Ant\derpse havenbe-
weging tijdens de negentiende eeuw. Deze fungeerde iluners on-
getwijfe,Id in een eerste groeifaze als de dynamische motor van
de stedelijke expansie.
In een eerste deel zal de havenactiviteit in rui-me zin on-
derzocht worden. Naast de groei van het havenverkeer zal bij-
zondere aandacht gaan naar de verklaring van de structurele
en conjuncturele ontwÍkkeling. Uiteraard za1 d.e wlsselwerking
tussen de haven en de regionale, nationale en zelfs wereldeco-
nomie b.lerbij betrokken worden.
In een tweede deel za1 de scheepvaartbewegXng tn enge zin
bekeken worden. om beter de eigen aard van Antwe.rpen aan het
richt te brengen wordt zeer diep ingegaan op de voornaamste
karakteristieken van de schepen die te Antwerpen gedurende de
negentJ.ende eeuw toekwamen. Deze kenmerken worden zowel op
."'één bepaald ogenblik als doorheen de tijd doorgelicht.
De gebruikte methode wijkt enigszins af van deze van de
traditionele gesctriedschrijving. Niet enkel rorden de hÍstori-
sche gegevens statistisch-be.schïijvend en -vergelijkend aange-
we.nd, d.och zij worden enke.le keren a1s het ware laboratorisch
en exPêrlmenteel gemani.puleerd voor de bestudering van de his-
torisch-economische processen. De mettlodologisctre problemen




btbltotheken in blnnen- en buitenland mochten wij genÍeten
van de kennl-s en de ervaring van velen. Het 1S een aangename
taak allen te danken voor hun hulP
voor dit werk mochten wij op de materiêIe steun rekenen
van het Nationaal Fonds voor Wetenschappelijk onderzoek, het
',BrLtish Councll" , het Minlsterie van Nationale Opvoeding ' het
unLversitair Rekencentrum, de Faculteit van !{ijsbegeerte en
Iretteren, het centrurn voor Economische stUdiën van de K'u'L'
en de Havendiensten van de St'ad AntwerPen'
Bljzonder danken wij Professor Dr. Herman Van der Wee,
die ons met zijn enthousiaste en voortdurende aanmoedlging
steeds bleef voortstuwen. Professor Dr. Herman Daems hielp
ons met eindeloos geduld de klippen van het statistisch en
econometrlsch onderzoek omzeilen. Alois De Munter vermeed
met, zLjn creatLeve computerprogrammars dat onze studie roem-
Ioos strandde. Fernand suykens, adjunct-dÍrecteur-generaal
van de Antvrerpse haven, Ioodste ons met vaste hand doorheen
de havendiensten.
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LXII.
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1899.
LIII Àangekanen tonnenmaat te Antwerpen, f8f6-1899.
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CIX Aangekomen tonnenmaat per nationaliteit uit Groot-
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Spreiding per maand van de aangekonen tonnenmaat,
stocrnschepen, 1870-1899.
Gamiddeld aantal dagen verblijf in de haven.
Duur van verblljf in de haven, zeílschepen.
Drur van verblijf in de haven, stoomschepen.
VergelÍjking duur van verblijf in de haven tussen
zell- en stoqnschepenr vêD 25'0 tot -<500 ton.
Gemlddeld aantal geloste ton per dag verblijf in de
haven per schip
G'emÍddeld aantal geloste ton per dag verblijf in de
haven. Schepen aangekomen uit Noord-Amerika.
Gemiddeld aantal geloste ton per dag verblijf in de
haven. Schepen aangekanren uit Centraal-Amerika.
Gemiddeld aantal geloste ton per dag verbfijf in de
haven. Schepen aangekonen uit Zuid-Amerika.
Gemiddeld aantal geloste ton per dag verblijf in de
haven. Schepen aangekomen uit de Middellandse Zee
en de Zwarte 7.ee.
Gemiddeld aantal geloste ton per dag verblijf in de
haven. Schepen aangekomen uit Frankrijk (zonder de
t'Íiddellandse Zee) ,
Gemlddeld aantal geloste ton per dag verblijf in de
haven. Schepen aangekomen uÍt Dultse Noordzeehavens.
Gemiddeld aantal geloste ton per dag verblijf in de
haven. Schepen aangekmren uit Noord-Europa, de Bal-
t,ische of de Oostzee.
Ge.middeld aantal geloste ton per dag verbfijf in de





Voor de studie van de Antwerpse haven tijdens de nêgentien-
de eeu$t staan talrijke bronnen ter beschikking. Het Antwerps
stadsbestuur, de provinciale en de centrale overheid, de plaat-
selijke Kamer van Koophandel en andere officiëIe instanties waren
nauw betrokken bij het havengebeuren en geÍnteresseerd aan de
expansie van de havenbeweging. Ook de buitenlandse concurren-
ten en handelspartners trachtten zl-cin o.a.via de consulaire raP-
porten zorgvuldig oP de hoogte te houden van de gebeurtenissen
te AntwerPen.
Ondanks de enorme documentatie is het thans nog steeds
zeer moeilijk en voor somrnige perioden zelfs onmogelijk een
precies overzicht te krijgen van de meest noodzakelijke t'ijd-
reeksen i.v.m. het havenverkeer en de goederenbeweging. Geen
enkele auteur is er b.v. tot op heden in geslaagd om een basis-
reeks als de jaarlijks toegekomen tonnenmaat nauwkeurig te recon-
stueren. Aangezien deze studie zich in de eerste plaats wil be-
zig houden met de quantitatieve elementen van de Antwerpse ha-
venexpansÍe ligt het voor de hand dat de aandacht in deze be-
spreking zal gaan naar de bronnen die aspecten als toegekomen
schepenr tonnennaatrin-, uit- en doorvoer behandelen. Van de-
ze bronnenstudie zaL Eetzelfdertijd gebruik gemaakt worden om
de tot nog toe gehanteerde staListieken kritisch te bekijken,
noodzakelijke correcties aan te brengen en tenslotte de nog
best,aande leemten zoveel mogelijk aan te vullen. Het eindre-
sultaat zaL, naar wij hopen, de realisatie zijn van betrouw-
bare, homogene tijdreeksen' die als stevig stramien voor een
verderer êÍr mogelijk meer kwalitatief gerichte studie zullen
kunnen fungeren.
r.2.
Om tot deze homogene tijdreeksen te komen moesten enkele
omrekeningsproblemen opgelost worden. Voor de analyse en
de interpretatie van de series werden aangepaste statistische
en econometrische technieken gebruikt en theoretische modellen
ontwikkeld. Aangezien het quantitatief materiaal te overvloe-
dig was werd tevens beroep gedaan oP een steekproef. Ten slotte
zullen wij in dit inleidend hoofdstuk de originele computer-
prograrnÍnats bespreken die werden gebruikt voor de verwerking
van de steekproefresultaten.
S l. BronnenbesPreking
Drie omvangrijke kwantitatieve bronnen dringen zich aan
de aandacht op. Voor de Franse periode kan de onderzoeker be-
roep doen op lijsten van aangekomen schepen voor nagenoeg gans
de perj-ode fSOO-18f3. De rêgistratie van de aankomsten werdi
na enkele jaren onderbreking, in f8I9 hervat door de Antwerpse
havenautoriteiten. Deze tweede bron loopt ononderbroken door
tot het einde van de eeu\{. Een derde belangrijke bron vormen
de geschreven en vanaf 1836 gedrukte verslagen van de Antwerp-
se Kamer van KooPhandel.
l. Pg lijsten "Mouvements de Naviresrr (1800-1813)
De havenbeweging tijdens de Franse periode is één van
minst gekende facetten uit de AntwerPse havengeschÍedenj.s.
de bestaande studies bestaat hierover complete verwarring.







































BRON : G. BEETEME, AntwerPen. Moederstad va+-Hqr.rdel en Kunst,dl. ÍÍ, AntwerPen, 1893' p. 32-33 en 43-44.
Hij merkte echter oP dat "Het meeste deel dier vaartui-
gen waren, wel Ís waarr no9 maar binnenlandsche of kustvaartui-
gen". De Burbure de !{esenbeek nam in zí1n studie zonder enige
nuancering de cijfers van Beetemé over (f). K. Jeuninckx daàr-
entegen maakte terecht nauwelijks gebruik van deze dubieuze'
statistieken. Hij citeerde wel uit andere bronnen om aan te
tonen dat het aantal aangekomen zeeschepen merkelijk lager
moet gelegen hebben, zonder echter systematisch verbeterde
cijfers voor te stellen (2). Ten slotte treft men in een re-
cente licentiaatsverhandeting van J. Jadin zeer lage cijfers
aan.





























BRON : J. JADIN, l,e port d'Anvers FouE ]9 régiJng 
-frangltig,onuitgegeven-IÏcentíaátsvérhándeling 
' 
U.c.L. 1 L972 t
P. 99,
r.4.
Noch Beetemé met zijn hoge cijfers, noch Jadin met haar
zeet lage cijfers benaderen naar onze mening de realiteit.
Op welke bronnen Beetemé steunde vermeldt hij niet (3). Jadin
daarentegen maakte voor haar berekeningen gebruik van de ver-
slagen over het havenverkeer die door de prefect van het Dé'
pantement des Deur Nèthee naar de minister van Binnenlandse
Zaken te Parijs werden gezonden. .
Prefect drHerbouville had hiertoe zeLf het inltiatief
genomên in mel- f800 om een precies beeld te geven van de. haven-
activlteit. Herhaaldelijk feliciteerde de minister tÍjdens de
volgende maanden de prefect voor zijn regelmatJ.ge verzending
en de volledigheld van ztjn statistieken (4) ' vanaf oktober
I80O werd de lijst van aangekomen en vertrokken schepen opge-
steld door de pasbenoemde havenkapitein ,ï. Hoest. EIke decade
bezorgde hij de prefect een lijst met volgende rubrieken :
l. datum van aankomst (vertrek)
2. naam van het schJ.P




7. haven van afvaart
8. naam van de bevrachter
9. naam van de bestenuneling
IO. aard van de goederen
lI. hoeveelheid van de goederen
L2. opmerkingen.
Het aantal bemanningsleden, de naan van de bevrachter
en de preciese hoeveelheid van de goederen werden echter
slechts uitzonderlijk vermeld. De andere gegevens werden even-
wel zorgvuldig ingevuld. Zeet regelmatig werden deze versla-
gen per decade (tot Germinal X) r halfmaandelijks (tot floréal
XI) en daarna halfmaandelijks of maandelljks verstuurd naar
Parij s.
r.5 .
!{aarschijnlijk in het kader van de verscherPing der con-
tinentale blokkade verlangde de prefect vanaf 1808 ook gede-
tailleerde inlichtingen over de binnenscheepvaart. Voor de
perlode t5 maart f8O8 tot J.5 juli fSOB stelde de prefect half-
maandelijkse lijsten op van de aangekomen schePen, $raarvan de
kapiteins een verslag hadden gedePoneerd. ZL3n lijsten ver-
meldden amPer 13 schepen. De prefect trok er ectrter de aAn-
dacht op dat d,eze lijsten zeer onvolledj-g waren, aangezien
de binnenschiPPers zich ontslagen achtten van de verplich-
tingen een verstag op te stellen (5)..
Nadat de prefect met zware boeLen had gedreigd werden
de inlichtingen vanaf de tweede helft van 1808 t,erug volledi-
ger (6). Tientallen schepen uit Amsterdam, Rotterdam en ande-
re Nederlandse havens Werden geregistreerd. Hun vracht werd
echter meestal in het vage gelaten met de term "diversen". Van-
af f8ff werden zeLfs de allerkleinste vaartuigen, meestal vis-
sersbootjesrgeregistreerd.. A1 deze binnenschepen werden even-
$reI zorgvuldig uit onze statist.ieken i.v.m. het maritiem ver-
keer geweerd.
Minuten van deze verslagen worden bewaard in het stads-
archief en het provinciaal archief te AntwerPen en een aantal
originelen $rerden teruggevonden in de Anehíues NatíonaLes
te Parijs (7). Noch de minuten, noch de originelen vormen
afzonderlijk een volledige reeks. Jadin deed slechts beroep
op de Antwerpse minuten en liet dus lacunes bestaan. De sa-
menvoeging van de drie reeksen schakelde deze leemten groten-
deels uit. voor de periode I Prairial vÏIT. (21 mei 1800) tot
31 augustus r8r3 ontbreken slechts enkele maanden nI. :
1-f5 Thermidor X
f-30 Fructidor X
II Fructídor XIII - 30
(20 juli 1802 3 augustus 180
(19 augustus I802-I7 sePtem-
ber I802)
Brumaire XIV (29 augustus 1805 2L novem-ber 1805)
1 oktober 1807 29 februari 1808
I augustus f807 15 sePtember ISOB
I januari I8f2 31 maart I8I2.
r.6.
De lijsten gaven echter tot en met de tweede decade Ventóse
(J.I maart 1802) slechts de neutrale schepen op, pas daarna
werden ook de Franse of nationale schepen opgetekend. Het is
echter weinig waarschj-jnlijk daÈ er schepen onder Franse vlag
tussen I januari f800 en IL maart 1802 aankwamen te Antwerpen.
Tot de ondertekening van de preliminairen tot de vrede van
Amlens (f oktober 1801) blokkeerden de Engelsen de Franse. ha-
vens voor Franse schepen. Na deze ondertekening duurde het
nog enkele maanden vooraleer er zekerheid was over de vaart
onder Franse vlag. De Franse reders gaven, zoals zíJ later
nog zouden doenr hun boten een neutraal paviljoen (8). Pas
na de winter en korte tijd voor de vrede van Amiens riskeer-
den zLJ de vaart onder de Franse v1ag.
Bovendien beschikken wij over een tabel opgesteld door pre-
fect C. drHerbouvíI1e van de neutrale schepen die aankwamen in.
de jaren VII, VIfI en IX. Hieruit blijkt dat na een volledige
stilst.and il L799, het eerste neutrale zeeschip slechts bin-
nenliep in Germinal VIII (maart-april 1800) (9). zijn latere
opgaven werden bevestigd door de verslagen zodat wij mogen
veronderstellen dat de lijst van drHerbouville vrij correkt
is en wij dus het jaar f800 kunnen vervolledigen met zijn ge-
gevens.
De lacunes van 1802 kon eveneens opgevuld en de resul-
taten uit, de verslagen verbeterd worden. Een beknopt jaarover-
zicht opgesteld aan het einde van het jaar X vermeldde voor
de maanden Thermidor en Fructidor X resp. I8 en 14 aangekomen
zeeschepen (10). Het verslag voor de periode 16-30 Thermidor X
(a augustus f802-18 augustus f802) vermeldde de aankomst van
7 vreemde en 4 Franse schepen. Wij kunnen dus vooropstellen
dat in de ontbrekende periode 2I schepen aankwamen en verbe-
terden Ín die zin de tabel (voor de tonnenmaat rtrerd het gernid-
delde x 2I bijgeteld).
Ook de leemte van 1805 konden wij via een gelijkaardige
bron dichten. In een algemeen overzicht voor de periode Ven-
T.1 .
démiaire XIV - 18 september L806 gaf de havenkapitein voor
Vendémiaire XIV en Brumaire XIV de aankomst van resp. 31 en 15
schepen op (fl) met een omgerekende tonrenmaat van 3.883 en
2.350 ton. De havenkapitein vergeleek het globale resultaat
met dit van het jaar XIII. In dat jaar (Zl september 1804
EoE 22 september J-805) kwamen 423 zeeschepen aan. In de maan-
delijkse verslagen tot I8 augustus f805 werd de aankornst vart
363 schePen genoteerd. Er zouden dus in de perlode f9 augus-
tus 1805 tot 22 september 1805 nog 60 schepen aangekomen zLin.
Dit is een vrij hoog aantal. Gelet echter oP de talrijke aan-
kqnsten tijdens de roorgaande weken (bv' tussen 9 juli en 18 au-
gustus f8O5 z 70 schepen) Iijkt dit getal toch aanvaardbaar'
In 1805 zouden dus aangekomen zí1n 3
265 (uit de maandelijkse verslagen)
46 (uit net jaaroverzicht)
60 (indirect berekend)
37f schePen
De aangekomen tonnenrnaat rnoet eveneens aangePast worden.
Omgerekend kwam er in Vendémiaire XIV en' l.rqmaire XIV aan :
3.883 + 2.350
= 3.953 ton (f2).(lrl68 x tr35)
Dit geeft een voorlopi-g totaal van
3.953 + 24.489 = 28.442 ton of 9I tcn per schip.
wanneer we de resterende 61 schepen het gemiddelde toekennen
bekomen we als eindresultaat 3
28.442 + (9r x 60) = 33.902 ton.
De resterende lacunes (f807, 1808 en f812) bleken met
de beschikbare gegevens nj-et op te rnrllen. Door de continentale
blokkade werd de zeevaart echter in deze jaren grotendeels ver-
lamd, zodat waarschijnrijk Ín het slechtste 9eva1 slechts en-
kele schepen niet in onze statistieken werden oPgenornen'
Tabelf.l.toont het uiteindetijk resultaat van de verwer-
king van de beschikbare informatie over de scheepvaartbeweging
tijdens de Periode I800-1813'
TABEL I. I.































































2. De stedelijke havenregisters (I8I9-1899)
Na het wegvallen van het effiCiênt Frans havenbestuur
heerste er gedurende enkele jaren onzekerheid over het beheer
van de haven (13). Dit had een nefaste weerslag op de haven-
administratie. Pas in r819 werd de systematische registratie
van de aankomende schepen hervat. De stedelijke overheid, die
het beheer van de kaai-en en de dokken had verworvent ging hier-
toe over om havengelden te kunnen innen'
Deze registers met de binnenkomende schepen tussen r8I9
en f899 werden alle teruggevonden in het stadsarchief te Ant-
werpen (I4). Ondanks intense opsporing werden geen gelijkaar-
dige registers voor de volgende jaren ontdekt. De bewaarde
registers vonnen een zeer homogene bron met zeer waardevolle
inlichtingen. voor elk schip verschaffen deze registers vol-
gende inlichtÍngen :
l. datum van aankomst
2. datum van vertrek
3. tyPe van schÍP
4. naam van het schiP
5. naan van de kaPitein
6. nationaliteit van het vaartuig
7. plaats van afvaart
8. bestemmeling van de vracht
g. tonnennaat
f0. goederen
De laatste rubriek werd evenwel zelden ingevuld' Boven-
dien ontbreken tussen 1853 en 1867 de gegevens over de stodÍl-
schepen, met uitzondering van hun aankqnst- en afvaartdagen'
via andere bronnen, voornalnelijk de dagbLaden Le Précurseur
en LLoyd, Anoez,sois (vanaf 1858) was het mogelijk voor een groot
aantal van de stoomschepen toch de nationaliteit en de plaats
van afvaart terug te vÍnden. De tonnenmaat kon echter niet aan-
gevuld worden. DÍt valt des te meer te betreuren omdat juist
deze jaren de cruciale periode vormden, waarin de stoonvaart
zich voloP begon te ontPlooien'
De verslagen van de AntwerPse Kamer van Koophandel over
deze jaren gaven echter wel globale cijfers op van het aantal
aangekomen stoomschePen en hun gemiddelde tonnenmaat' In deze
verslagen schuilen echter, zoals verder zaL aangetoond worden'
enkele systematische afwÍjkingen. De cijfers van de KaÍner
van Koophandel bevatten immers ook de stoomschepen die via de
binnenvaart te Antwerpen aankwamen. Aangezien deze stoomsche-
pen gemiddeld kleiner waren dan de zeestoomschepen 1i9t het
totale gemiddelde iets te laag (15) '
r.r0.
Om aan het eerste euvel te verhelpen werd het aantal stoom-
schepen uit de registers overgenomen. Het tweede gebrek lijkt
niet te herstellen. Bij de interpretatie van de cijfers dient
er dus rekening mee gehouden dat de gemiddelde en de totale ton-
nenrnaat van de aangekomen zeestoomboten iets hoger moet lig-
gen. Na uitvoering van deze aanpassingen krijgt men onder-



















De registers bevatten voor de periode I8f9-f899 inlich-
tingen over niet minder dan ongeveer 240.000 schepen. Het
spreekt vanzelf dat het niet mogelíjk was alle gegevens te vei-
werken binnen een redelijke termijn. Daarqn werd een keuze
tussen de beschikbare rubrieken gemaaktl ê€Íl representatieve
vijfjaarlijkse steekproef uitgevoerd en de computer ingescha-
keld voor de verwerking van de resterende inlichtingen. Hier-
op zaL later uitvoerig teruggekomen worden. Aan deze selectieve
bewerking van de registers was, naast de talrijke voordelen, één
nadeel verbonden. Aangezien slechts elke vijf jaar de aankomsten
werden opgenomen werd het onmogelijk om aan de hand van de re-
gisters de jaarlijkse schommelingen in de havenbeweging te vol-
gen. Hieraan werd echter grotendeels verholpen door de jaar-
lijkse verslagen van de Kamer van Koophandel'
3. De jaarlijkse I4grEl en vcux de Antwe se Kamer van K hande I
(r821-1900).
De AntwerPse Kamer van Koophandel legde gedurende de ganse
negent,iende eeuw een zeer- grote activiteit aan de dag ter bevor-
dering van de commerciëIe en industriête bedrijvigheid te Ant-
rrerpen. Opgericht in 1803 fungeerde'zj-l reeds tijdens de Fran-
se periode als een gezaghebbende spreekbuis van de Antwerpse
I.1I.
handelswereld. Tijdens de periode van het Verenigd Koninkrijk
en de Belgische onafhankelijkheid trad zíJ tot f875 op als een
sterke drukkingsgroep, d,ie niet aarzelde om harde confronta-
ties aan te gaan met de overheid. De Kamer van Koophandel kon
haar standpunten met klem verdedigen omdat zij meestal over
uitvoerige en preciese informatie beschikte. De overheid maak-
te hiervan trouwens zeLf regelmatig gebruik. Voor aLle gr.ote
handelsvraagstukken werd de locale Kamer van Koophandel om ad-
vies verzocht dat meestal na een snel maar grondig onderzoek
door de Kamer r^rerd verstrekt. De beslissi-ngen van de regering
werden vaak op basis van het Antwerpse advies genomen.
Door de wet van I1 juni 1875 werden de Kamers van Koophan-
del opgeheven. De Antwerpse handelswereld voelde clit a1s een
zwaar verlies aan. In L877 werd de Soeiété Commev'ciaLe, Indus-
tz,íeLLe et Maritíne dtAnoers opgericht die de ro1 van de vroe-
gere KaÍner van Koophandel overnam en tot het eÍnde van de eeuw
optrad als spreekbuisrinformatiecentrum en drukkingsgroep (f6) .
Vanaf L82L stelde de Kamer van Koophandel jaarlijks een
verslag op over de commerciële en industriëIe evolutie tijdens
het afgelopen jaar. Dit overzicht werd doorgezonden naar de
gouverneur van de provincie, die het op zí1n beurt bezorgde
aan de koning. De rapporten over 1823 en L824 ontbreken echter.
Na een korte onderbrekÍng tussen f830 en 1834 verschenen
vanaf f835 terug de jaarlijkse verslagen van de Antwerpse Ka-
mer van Koophandel. De reeks liep ononderbroken, meL een uit-
zondering voor de jaren f874-f876, door tot het einde van de
eeuw. Het verslag over 1835 werd nog in handschrift overge-
maakt aan de gouverneur. De volgende rapporten l/,terden gedrukt,
eerst als een onderdeel van het provinciaal versfag, vanaf f850
als een afzonderlijk boekdeel. Zoals vroeger werd in deze
verslagen de commercj-ëIe en industriële evolutie van het voor-
bije jaar geanalyseerd en van kritischê sommêntaay voorzien'
7,wakk-e punÈen werden t,oegelicht en waar de overheid in gebreke
bleef werd dit gesignaleerd. Ivleer dan tijdens de periode van
het Verenigd Koninkrijk werden de verslagen voorzien van kwan-
T. T2.
titatieve informatie, die achteraan werd bijeengebracht in een
aantal statistische bijlagen. Het jaarlijks verslag en de bij-
lagen namen voortdurend uitbreiding. De opstellers beperkten
zich tot 1855 tot een bondig verslag over de voornaamste evo-
luties tijdens het voorbije jaar en enkele tabellen met de
scheepvaartbeweging en de in-, uit- en doorvoer van een twin-
tigtal goederen. Rond 1855 kreeg het verslag de vorrn die'het
praktisch ongewij zígd tot het einde vËIn de eeuw zou behouden
nI. een zeer uitgebreid commentariêrend gedeelte met een sta-
tistisch bijvoegsel waarin nagenoeg alle goederen naar.waar-
de, ge\^ticht of verpakking waren opgenomen. Wel werden in de
Ioop van de volgende jaren bepaalde subcategorieën samengevoegd,
andere verder uitgesplitst en nieuwe produkten opgenomen.
De Kamer van Koophandel deed gedurende de ganse negentien-
de eeur,{ voor haar statistj.sch overzicht van de haven en goe-
derenbeweging hoofdzakelijk beroep op twee informatiebronnen.
Om inlichtingen te bekomen over het marj-tiem scheepvaart-
verkeer wendde zíj zich, via het stadsbestuur, tot de havenka-
pitein. De gevraagde inlichtingen werden regelmatig door de
havenkapitein verschaft en door de Kamer van Koophandel over-
genomen. Deze inlichtingen bestrijken nagenoeg de ganse periode
182I tot 1900.
In I884 pr:bliceerde de Kamer van Koophandel zonder dui-
delijke aanleiding en zonder verdere toelichting een tabel met
het aantal aangekomen schepen en hun totale tonnenrnaat vanaf
f$OI, dus ook voor de jaren waarover geen rapport werd opge-
steLd (IB) . Theoretisch beschikken wij dus over een tijdreeks,
die de scheePvaartbeweging te AntwerPen tussen f801 en 1900
omvat. We1ke waarde bezLL d,eze reeks ? Uit een verglelijking
met de lijsten uit de Franse tijd werd snel duidelijk dat het
aantal opgegeven aankomsten tussen I80f en 1807 veel te hoog
Iag. Voor de jaren 1808 tot en met 1814 werden geen cijfers
gegeven, maar in I8r5 en 1816 zouden niet minder dan resp.
3.000 en 3.694 schepen toegekomen zl1n. Het is zeet moeilijk
om deze cijfers te verifiêren.
r.r3.
Voor 18I4-f8I5, brugperiode tussen de Franse bezetting
en het Verenigd Koninkrijk beschikken wij over uiterst weinig
inlichtingen. Dit is niet verwonderlijk gezien de complete
chaos waarin de havenadministratie gedurende deze rumoerige
jaren ongetwijfeld verkeerde. Het Antwerps stadsbestuur en
de lokale KaÍner van Koophandel hadden tijdens het Frans bewind
slechts minimale inspraak gehad in het havenbestuur. De Franse
militaire overheid, die de supervisie over de haven had uitgeoe-
fend, had de plaats moeten ruimen voor een gea1U-eerd bevel,
dat zíc1n vooral bekommerde om de militaire aspecten van het ha-
venverkeer. De door de Franse overheid aangestelde havenkapi--
tein mocht nog enkele maanden verder werken maar werd dan ver-
vangen door een protégé van de Nederlandse regerÍng. Slechts
na de overdracht van de dokken einde fgl5 door Willem I aan
de stad, organiseerde het stedelijk bestuur een permanente
controle. Gedurende 18I4 en I8I5 werden dus waarschijnlijk
de binnenkonende schepen nÍet opgetekend. De Franse consul te
Antwerpen, die in de loop van 1816, t€ Antwerpen zí1n post
kwam bezetten, nam in zí3n jaarverslag over fBfT tevens een
kort historisch overzicht op van de aankomsten gedurende de
voorgaande jaren. Hij raamde de aankomsten voor 18f4 en 1815
op resp. 3OO en 640 schepen (f9). Ex-burgemeester Vermoelen
vermeldde in zLln gemeenteverslag over f8f5 evenwel slechts
de aankomst van 504 schepen (20). Bij volslagen gebrek aan
andere gegevens kunnen deze tegenstrijdige vermeldingen niet
op hun waarde getoetst worden. Met deze cijfers van Vermoelen
als uitgangspunt en de gemiddelde tonnennaat van fBI6 (96 ton)
als referentiepunt betekende dit toch de aankomst van 48.384
ton. Daarmee werden in f815 reeds de beste resultaten uit de
f'ranse periode overtroffen. De confrontatie van de cijfers
van de Kamer van Koophandel met deze van een gezaghebbende
Ant\derpenaar ul| I8f5 lijkt ons in het voordeel- van deze laat-
ste uit te vallen.
Uit een vergelijking met het gedrukte makelaarsbladttAz'rí-
uagesrt (vanaf 1816) en de hoger vermelde registers van de aan-
gekomen schepen (vanaf 1819) blijkt dat het aantal aangekomen
ï. 14.
schepen opgegeven door de Kamer van Koophandel vanaf f8f7 dicht
bij deze waardevolle bronnen ligt. Voor de tonnenmaat die van-
af 1818 is opgegeven is de controle veel moeilijker. Uit onze
vijfjaarlijkse berekeningen op basis van de havenregisters
hebben wij echter voor de jaren 1820 
' 
L825 en L829 de totale
tonnennaatrde totale gemi-ddelde tonnemaat en de gemiddelde ton-
nenrnaat per route kunnen vaststellen (21). Dit laatste element
j-s belangrijk omdat de gemiddelde tonnemaat zeer sterk kon afwij-
ken naargelang van de routes. Voor de ontbrekende jaren (18f7-
r81g i L821-1828 en 1830) werden deze.gegevens gebruikt om
de leemten op te vullen. Het aantal aankomsten werd per route
vermeni-gvuldigd met de gemÍddelde tonnemaat van telkens twee
omringende referentíejaren van deze route (22) . Door aggre-
gatie van de aankomsten van de verschillende routes kon het
algemeen toÈaa1 en het. gemiddelde per jaar bepaald worden. Uiter-
aard j-s dit slechts een seeond-best oplossing, die echter toch
een vrij goed resulÈaat lijkt te waarborgren. De resultaten




totale en gemiddelde tonnennaat, 1816-f830'































































BRoN : Arrivages' 1816 en Registers havenbeweginqr' MA 2g2gr-18
en IvlA r-Í83-13812'
Deresultatenvandezelangdurigeengecompliceerdebere-








Aantal aankomsten, totale en qemiddelde tonnenmaatrlSl6-1830

































































BRON : Londen, PRO, FO, Belgium 10/15, De Hochepied Larpentr
19 oktober 1832.
Víaarschijnlijk heeft de Britse consul voor 1818 een zware
fout gemaakt. Zí1n Franse collega'gaf inderdaad ongeveer het'-
zelfde aantal aankqnsten door als de "ArtíOages t' en de opgege-
ven (omgerekende) tonnenmaat ligt merkwaardig dicht bij onze
berekende tonnemaat nI. 53.452 ton tegenover 53.336 ton (24).
Gewapend met deze gelijklopende tijdreeksen kunnen nu nogmaals
de gegevens van de Kamer van Koophandel bekeken worden. Hier-
uit blijkt dat tot L825 de aangekomen tonnenmaat schronelijk
onderschat werd, maar dat vanaf 1826 deze vrij goed overeenkqnt
met beide andere bronnen.
r. 17.
TABEL I.4.
Vergelijking van d,e totale aangekomen tohnenmaatr t8l6-1830.





























































De opgave van het aantal toegekomen schepen lag bij de
Kamer van Koophandel telkens enkele tientallen eenheden ho-
ger dan in de beide andere bronnen. hlaarschijnlijk waren
daarin ook schepen opgenoÍnen die via AntwerPen naar Gent,
LeuVen of Brussel doOrVoeren. De resultaten van onze e19en
berekeningen sluiten vrij dicht aan én bij de opgave van de
Engelse consul voor de ganse periode (behalve fSfB) én bij
deze van de Kaner van Koophandel na 1825. Voor de rest van
de studie zal deze reeks gebruikt worden. Dit betekent echter
niet dat er geen kleine afwijkingen met de historische reali-
ÈeÍt zouden bestaan. Deze zíln nu eenmaal wegens de gebrek-
kige documentatie onvermijdelijk'
I. I8
De cijfers door de Kamer van Koophandel verstrekt voor
de Belgische periode (183I-I900) lijken zeer waardevol. VíeI
lijken het "maximum" cijfers te zijn zoals uit een vergelijking
met de door ons berekende vijfjaarlijkse cijfers blijkt.
Tabel I.lí.geeft de globate cijfers van de aangekomen sche-
pen 
.en tonnemaat uit breide bronnen. Hierbi j kqtten verschi-Ilen
naar voor, die evenwel geen belangrijke proporties aannemen.
Voora1 voor de tonnenmaat zijn de onderlinge afvrijki-ngen rela-
tief klein. Slechts twee maal is er e.en verschil van meer dan
6 3. Ruimere verschillen bestaan voor heÈ aantal aangekomen
schepen, waarbij de Kamer van Koophandel haast altijd hogere
cijfers opgafrwat wijst op een systematische afwijking.
r.r9.
TABEL I.5.
Scheepvaa ing : Verqeli ikinq tussen resultaten uit de












































































































Er lijken hier twee verschillende factoren gesPeeld te
hebben. Van 1835 tot 1850, periode Írtaarin de stoomvaart nau-
welijks ontwikkeld was 
' 
werden immers vooral meer zeilschepen
genoteerd ; van 1860 tot 1885 daarentegen meer stoomschepen'
voor de eerste Periode is geen duidelijke uitleg voorhanden'
Een mogelijke verklaring lijkt de opname van binnenschepen
in de statistieken gedurende de jaren I835-1850' Tussen 1833
en 1843 waren de RijnschePen van en naar Antwerpen verplicht
via vlissingen te zeilen. Mogerijk werden de Rijnschepen daar-
om door de havenkapitein als zeeschepen, zelfs na de opheffÍng
van de Nederlandse maatregel in 1843, opgetekend (25) ' Blijk-
baar werd d,eze toestand genormalj-seerd na 1850'
r.20 
"
Na 1850 begon echter een nieuw element de cijfers scheef
te trekken. Het, stoomschip ging geleidelijk het zeilschip ver-
dringen niet alleen voor de zee- maar ook, zíJ het minder snel,
voor de binnenvaart. De havenkapitein maakte in deze stoom-
vaart geen onderscheid. Tot en met 1887 werden alle stoom-
schepen die via de binnenwateren tussen enerzi-jds Antwerpen
en anderzijds Belgische havens (voornamelijk Brussel en Gent) 
'
Nederlandse havens (Rotterdam, Ams{:erdam e.a.) en Keulen vaar-
den in de statistieken oPgenomen. Deze stoomschepenltai" ook
in de havenregisters werden oPgetekend., elimineerden wij. sys-
tematisch bij de codering. Wanneer deze binnenschepen bij de
weerhouden stoqnschepen worden geteld benadert dit nieuwe to-
taal zeer dicht de cijfers van de Kamer van Koophandel.
TABEL Ï.6.
Scheepvaartbeweqinq : Verge.lijkinq eigen berekeninqen en de
































Hun opname blijkt echter slechts een weerslag van 4 à 6 E
te hebben gehad op de toegekomen tonnennaat. De gemiddelde tonnen-
maat van deze binnenschepen lag immers aanzienlijk lager dan
deze van de doorsnee-stoomzeeschepen (26). Wanneer men deze
impact uit de cijfers Van de Kamer van Koophandel haalt komen
zi) zeer dicht bij oíze berekeningen te liggen. Het lijkt dan
ook toegelaten de cijfers van de Kamer van Koophandel na 1830
te gebruiken voor een conjunctureel overzichL van de scheepvaart-
beweging. Wel moet rekening worden gehouden dat j-n 1888 de sys- '
tematische overschatting van het maritiem verkeer plots onge-
daan werd gemaakt.
Í.2L .
Om inlichtingen te bekomen over de goederenstromen (in-,
uit- en doorvoer) deed de Kamer van Koophandel een beroep
op de douane. Tijdens de periode van het Verenigd Koninkrijk
botste zí) echter voortdurend op de onwil van de douane" On-
danks interventies van de provinciegouverneur weigerden de
Antwerpse douanediensten halsstarrig hun medewerking (27). Voor
1830 bevatten de jaarlijkse verslagen dan ook slechts enkele,
weinige systematische gegevens over de goederenbeweging.
Na r83O kwam er een radicale wijziging in de houding. van
de plaatsetijke douane. De Karner vatt Koophandel kreeg vrije
inzage in de douanestatistieken' zíj l/Ías zelfs bij rnachte in
haar eerste post-revolutionair verslag over 1835 een retrospec-
tief overzicht voor de periode L826'f835 op te ÍIêIïIêr]" Deze
statistieken van de plaatselijke douanediensten werden geglo-
baliseerd door de overheid en gebruikt voor officiële publica-
ties a1s het Erposé de La Sítu(l,tíon du Royaume en de jaar-
lijkse Statistique annueLle du Commerce Ertërieur . Het' is
echter een algemeen gekend fenomeen dat de douane strenger de
aangiften controleerde naarmate de geheven rechten hoger lagen'
Goederen \,{aarvan in-, uiL- en doorvoer vrij of slechts weinig
belast staren werden daarentegen slechts pro forma nagekeken.
In Antr,,rerpen lijken de douanediensten hierop geen uitzondering
te hebben gemaakt. De Antwerpse douanearchieven bevatten geen
documenten meêr uit de 19e eeuw die toelaten de methode voor
het opstellen van de statistieken te reconstrueren.
Uit een verslag over de controle te Antwerpen uit 1869 (28)
blijkt dat in 1868 ongeveer 80 t van de geimporteerde of voor
transit bestemde goederen totaal onbelast was. Goederen "en
Draet, als graan en rijst werden door de douane visueel nageke-
ken. Van goederen in verpakking werd een staal van 5 tot hoogstens
fO E getrokken, op basis waarvan het gewicht van de totale zeÍ-
ding werd berekend. Het is duidelijk dat deze inspecties slechts
dienden om na te gaan of de geschreven aangiften geen aI te 9ro-
te afwijkingen vertoonden. Goederen bestemd voor directe ver-
dere verzending per spoor of schip werden zelfs vrijgesteld
van onderzoek. Een eenvoudige geschreven aangifte volstond'
T.22.
Statistieken werden opgesteld op basis van deze documenten
zOnder dat tot verificatie werd overgegaan. AIIeen zlilaar
belaste goederen als genever en suiker werden zorgvuldig on-
derzocht.
Het spreekt vanzelf dat deze summiere douanecontrole de
mogelijkheid openliet voor onnauwkeurige statistieken. De
plaatselijke Kamer van Koophandel en de Franse consul te Ant-
r^rerpen beklaagden er zich trouwens in f 849 en f 854 over dat de
douane slordige en onvolledige statistieken opstelde (29).
Na scherp protest van de Kamer van Koóphandel in haar verslag
over 1854 en de botte wei-gering crn de douanestatistieken voor
dat jaar in haar verslag op te nemen kwam er blijkbaar drasti-
sche verbetering. Vanaf I855 was de statistische informatj-e
veeL uitgebreider dan vroeger en liet de Kamer geen enkele
klacht meer horen.
Er bestaat echter geen enkele mogelijkheid om deze en
eventueel andere fouten te verbeteren. Het is zelfs zeer moei-
lijk fouten op te sporen. Hoogstens konden we nagfaan of de
reeksen consistent Í,{aren d.w.z. of zLJ geen opvallende hiat'en
of fouten vertoonden. Tevens werden de douanecijfers gecon-
fronteerd met data uit. de lokale gespecialiseerde Pers, hoofdza-
keli 7k Le Précurseur en Het HandeLsbLad. Beide dagbladen be-
schikten blijkbaar over een uitstekende documentatie, meestal
geleverd door plaatselijke handelaars, die soms in nuttige
detailstudies aan de Lezer werd gepresenteerd.
Voor de samenstelling en de interpretatie van de tijdreek-
sen Voor in-, uit- en doorvoer stelden zLc}:r enkele zeet grote
problemen. De statistische bijlagen nemen voor f855 slechts
de allervoornaamste, d.w.z. slechts enkele tientallen, goede-
ren op. Totaalcijfers zí1n dus onmogelijk te achterhalen' De
voornaamste i-nvoerprs6skten \^terden opgegeven in het eerste
postrevolutionair verslag van de Kamer van Koophandel, dat
werd opgesteld in 1835. Dit rapport bevat zoals hoger vermeld,
een reÈrospectief overzicht van enkele importgoederen voor het
decennium 1826-1835, waardoor de aansluitj-ng met de periode van
*,
r.23.
het Verenigd Koninkrijk werd gerealiseerd. Vanaf 1836 en
1842 werden resP. de Voornaamste export- en transitgoederen
opgetekend.
Weliswaar r^rerden na 1854 overvloedige ci j fergegevens ver-
strekt over veel meer produkten, maar totaalcijfers bleven
ontbreken. De vorming van een idee over de totale beweging
van de goederenstromen wordt verder erg bemoeilijkt door het
gebrek aan homogenj-teit in de oPgaven. Voor de meeste goede-
ren $terd het gewicht opgegeven r voor andere echter de waarde
of het volume (*3, flessen, liter e\2.) zodat een eenvoudige
optelling onmogelijk wordt. Sommige groepen, vooral afgewerk-
te produkten, werden nu eens volgens gewicht dan weer volgens
waarde opgegeven. And.ere categorieën werden in de ioop der
jaren verder uitgesplitst of, wat het volgen van de evolutie
bemoeilijkt,, met andere groepen samengevoegd tot een nieuwe
rubriek
Totaalcijfers voor Ín-, uit- en doorvoer zijn dus onmo-
gelijk samen te stellen. Daarom hebben wij getracht om aan
de hand van de evolutie van een t.iental voornalne produkten,
een idee te geven van de t'otale verkeersstrcrnen' Bij deze
selectie werd getracht een zo rePresentatief mogelijk staal te
vonnen, waarin naast traditionele Produkten, d.w.z. die reeds
voor fg3O verhandeld werden, ook nieuwe produkten werden oPge-
nomen. Aangezíen voor de invoer relatief meer goederen volgens
gewicht werden opgegeven werd hiervoor bovendien gepoogd met
een uitgebreider staal het beeld verder te preciseren.
voor de interpretatie van de cijfers tot en met 1851 stelt
zich één bijkqnende grote moeilijkheid. Voor de meeste goede-
ren nam men de verpakking a]s maat (kisten, balen, zakken e'd')'
Zolang er slechts één soort verpakking werd gebruikt laat dit
nog toe de evolutie van dat produkt te blijven volgen' Een
onmogelijke zaak vtordt het echter wanneer een produkt (bv' sui-
ker) in meerdere soorten verpakking uit diverse landen werd
aangevoerd. uiteraard stelt zích hiervoor het probleem van
de onrekening. Dit zal- Iater behandeld worden.
De doorvoerstatistieken leverden nog suPplementaire moei-
Iijkheden op. In de verslagen over de periode 1836-184I werd
wel commentaar geleverd op de bescheiden transit die er plaats
had, maar $raren cijfers zeeÏ- schaars. Pas vanaf l.842 werden
systematÍsch ook de hoeveelheden van de voornaamste doorgevoer-
de goederen afzonderlijk in de verslagen genoteerd, terwijl
zLj tijdens de voorgaande jaren hoogstwaarschijnlijk in de in-
voerstatistiekenwarenopgenomen.Hetisdusmogelijk,'nêr-
gens wordt er echter een allusie op gêmaakt, dat de invoercij-
fersvoorLs42deeommereegénét,aLweergevend.w.z.al}e
invoer en niet de eommerce spécíaz d.i. de invoer bestemd
voor binnenlands verbruik'
De doorvoerstatistieken vanaf L842 tot en meÈ 1855 had-
den uitsluitend betrekking op de doorvoergoederen die via de'
zee werden aangevoerd en oVer het land verder werden doorge-'
voerd. Bovendien werd een onderscheid gemaakt tussen de di-
recte doorvoer en doorvoer via entrepót (indirecte doorvoer) '
In 1856 Werden de dOorvoerstatistieken verder aangevuld met
gegevensoverdetrarrsit,d,ieoverlandBelgiëbinnenkwalnen
via de zee werd uitgevoerd en de reêxport vj'a de zee'
De algemene en gevoelige verlaging van de invoerrechten
in 1856 beÏ.nvloedde eveneens de statistische gegevens' Door
denagenoegvolledigeafschaffingvandedoorvoerrechtenin
I836 Verkozen de handelaars uiteraard de voor doorvoer bestem-




reren en later zo nodig tOt dOOrvoergoed te laten veranderen'
Deze t,ransit werd ondergebracht in een aparte categorie "en
eonsommation' bij de indirecte doorvoer'
r..25 .
In f86O kwam er nog een derde categorie indirecte door-
voer bij. Goederen, bestemd voor de doorvoer maar die in
Belgiê nog werden berrrerkt vooraleer verder te worden vervoerd
kwamen terecht in een" afzonderlijke rubriek tttransformationt"
vooral de onrechtstreekse doorvoer "en conaommationt' werd
zeer belangrijk. Rond 1880 kwam ongeveer de helft' van de tran-
sit (vanuit zee/ovet land) in deze rubriek terecht. De waar-
de van de doorvoerstatistieken werd dan ook sterk aangetast
door het verdwijnen van deze belangrijkse rubriek vanaf 1889'
Enkele belangrljke doorvoerrechten vertoonden bovendien zulke
spectactrlai.redalingtussenlST2enrSS2datarglaanwerd
gewekt. De graandoorvoer die tot 1872 in stijgende lijn ver-
lÍep daalde daarna tot nagenoeg nihil: Hetzelfde gebeurde met
de doorvoer van ijzerertsen vanaf 1880. uit nader onderzoek
bleek dat terzelfdertijd de uitvoer van granen en ertsen naar
DuitSland en Nederland sterk toenam. De conclusie 1a9 dan ook
voor de hand : qn een niet gespecificeerde reden werden deze
typische t.ransitgoederen door de douane als export geregj'streerd'
De als export naar Nederland geregistreerde hoeveelheden graan
en ijzererts waren wellicht de kwantiteiten die via de Rijn-
vaart vanuit Antwerpen naar Duitsland werden doorgevoerd' uit
verder onderzoek bleek dat bovendien doorgevoerde ruwe katoen
vanaf 1883 als een belangrijk exportartikel in de statistie-
ken werd oPgetekend'
omdeverdachteuit.endoorvoerreeksenteverbeteren
werden daarqn de als export naar Nederland en Duitsland ge-
boekte volumes graan, ijzererts en ru\^te katoen bij de doorvoer
gevoegd.
ondanks het gebrek aan totaalcijfers en de onbetrouwbaar-
heid van enkele reeksen menen wij toch daÈ de verslagen van
deKamervanKoophandeleenwaardevollebronvormendietoe-
Iaat een vrij nauwkeurig beeld te schetsen van de scheepvaart
endegoederenbewegingindeAntwerpsehaventijdensdenegen-
tiende eeuw. Dit staat alleszins in schrille tegenstelling
metdestatistiekendievoordehavenvanRotterdambeschik-
T..26 .
baar zíLn. Tussen 1850 en 1880 publiceerde de R'otterdamse
Kaner van KooPhandel slechts gebrekkige en beknopte statis-
tieken,diedevergelijkingmetdeAntl,rerpsenietkonden
doorslaan. Pas rond r88O kwam hierin Verbetering' De sta-
tistieken werden meer volledig. De kwaliteit bleek echter
nogsteedsopeenbedenkelijklaagpeiltestaan,aangezien
de Rotterdamse Kamer van Koophandel haar eigen doorvoersta-
tistieken in rgg3 als ,'geheel onbetrouwbaar en onnuttig" bestem-
pelde (30).
S 2. Metroloqj-sche Problemen'
1. De-,berekeninq van de tonnenmaag'
De interpretatie van 1" tonnenÍnaat is steeds een probleem
geweest (3r)-. BIk land ontwikkelde in functie van zijn fis-
caliteiteigenmeettechnieken.zodatinternationalevergelijkin-
gen zeer benroeilijkt werden aangezien elke scheepston niet
dezelfde inhoud had 13D. Bovendien werden herhaaldelijk de
meetmethodesgewijzilgd,ombeterenprecieserdetonnenmaatte
meten. Enerzíjds moest de methode eenvoudig zLln omdat de
schepennietuithetwaterkondengehaaldwordenrêDergeen
tijdmetdemeetoperatiesmochtverlorengaan,anderzijds
moest de methode precies zijn, crndat tollen, havengelden e'd'
vaak op basis van de tonnenmaat werden geheven'
orrdedrukvandefinanciëIelastenteontduikenwerden
voortdurendníeuwescheepstypesontworpendiebijdegebruikte
meetmethodes een geringere tonnenmaat opleverden en dus min'ier
t'ollene.d.diendentebetalen.Wanneerditdoordeoverhej.d
ontdekt werd, werd uiteraard de meetmethode aangePast en terug
oppuntgezeE.Bovendienveranderdendescheepsbouwtechnie-
kenherhaaldelijkcrrrd'esnelheidendeveiligheidoptedrij-





de kolenbunkers namen veel ruimte in zodat
bijzondere regels moesten voorzien worden'
Tweeelementenrnl'detechniekenderegelsvoorhetme-
ten van een schip enerzljds en de inhoud van een scheepston
anderzijdsmoetenbijgevolgsteedsgrondlgbestudeerdworden.
Beideverschillennaargelangplaatsent'ijdenevolugren
afzonderlijk van mekaar. on de evolutie van de Antwerpse
scheepstrafiek te kunnen analyseren is het dus een dwingende
vereiste de verschiLlende meettechnieken en de uitdrukkr'ng




reeks voor de negentiende eeuw'
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t2 Nivóse II (r januari L7g4) toegePast' Deze wet voerde een
meettechniek (33) in die in Frankrijk geldig bleef tot r maart
f838 (34). Grosso modo kwam dit neer op een vermenigvuldigen
van 3
Ienqte x breedte x diePte = ton
94
I ton = 42 kubieke voet
I voet - Pieds de roi = 32 '484 cÍn'








Deze werd gelijk geacht aan een gewone ton van
Doursther geeft een prakbisch voorbeeld van een
1) : 93 pieds
Lonqueur de I'étrave à I'étambo! : 80 pieds
2) Larqeur au maÍtre-bas
3) Hauteur sous Planches
T..28.
5x25x16
= 368 9- tor, (35) .
94
Dit resultaat kon eihter ook in het metrisch stelsel bekomen
worden maar dan diende men te delen door 3t222.
86 ,5 voet = 28 10986 m
25 voet = 8r12L0 m
f6 voet = 5,1974 m
28t0986 x 8,12L x 5.17974 
- 36g,09 ton.3, 222
b . Pe 
-Ne 
ge sl elêec 
-se lè eêc - I t gLsJ-LgZZ-: - r g I il'
Tijdens de eerste jaren van het Verenigd Koninkrijk bleef 
.
deze meÈhode in gebrui-k (36) . Door de wet van 12 mei 1819
werd hierin verandering gebracht. Bij zeeschepen moesten in
de toekqnst de breedte en de diepte zorgrnrldiger gemeten wor-
den (37). De breedte en de diepte moesten berekend worden
op basls van resP. zes en drie opmetingen. De drie afmetin-
gen werden met elkaar vermenigvuldigd. Dit produkt werd ver-
volgens met 3 vermenigrnrldigd en het resultaat was de inhoud
van het schip ln stères of m3. De Nederlandse zeeton werd
evenwel gelijkgesteld aan 115 m3, dus diende dit resultaat
nogrnaals vermenigvuldigd met Z, om het aantal zeeton te be-









(gem. uit 0r90 i 8,22; 0r90 ; I'14 ; 0r35 i
7 ,6gl











Het verschil tussen deze twee metingswijzen lag dus niet a}-
Ieen in de afwijkende inhoud van de Franse (fr44 m3) en van
de Nederlandse (tr5O m3) ton maar vooral in het verschil in
meting van eenzelfde schiP.
Waar de Franse wetgever de grootste breedte en diepte nam
voor.de berekeningen, n€tm de nieuwe wet slechts een gemiddel-
de van di-verse metLngen. Daarentegen nam de Franse wetgever
het gemiddelde btj schepen met twee bruggen van de lengte van
,,tête en tàtett enerzijds en t'Ltétraoe à Ltétambottt anderZijds.
Door toepassing van de Franse techni-ek op het "type-schip"
dat, Doursther gebruikte qn de wet van .1819 te illustreren kon
bij benaderj-ng het verschil in resultaten tussen beide methodes
berekend worden. Wij vermenigvuldigden in de Franse methode
de grootste breedte, de grootste diepÈe en de lengte (- 7 *
voor de andere berekeningswi-jze voor een schip met twee brug-'
gen) en bekwamen als resultaat :
2g,IO - 7 t = 26'83 x 8,22 x 3172 = 820'42
Dit. cijfer moest gedeeld worden door 3,222 om zeeton te ver-
krijgen
920,42 = 2s4,63 ton.
3,222
De Franse metingswijze leverde dus 254t63 ton oP, d.e Nederland-
se slechts r89 ton of een verhouding van +38
AIs omrekeningssleutel werd daarom l r35 gehanteerd d.w.z.
dat de tonnenmaat van de schepen aangekonen tijdens de perio-
de waarin de Franse berekeningsmethode werd gebruikt werd ge-
deeld door Ir35.
In principe gold dit voor de schepen aangekomen tot en
met f8I9. De meetmethode uit de wet van 18f9 werd echter te
Antwerpen pas in toepassing gebracht na de wet van 26 augus-
tus 1822, die het gebruik
nigd Koninkrijk verPlicht
182I en L822 werd dus ook
r.30.
van het metriek stelsel in het Vere-
stelde (38) . Voor de jaren 1820 
'
nog de omrekeningssleutel gehanteerd.
c. geg-U995s9tr:gys!9etr--(vele!-I9,q0'
De Nederlandse methode zou in gebruik blijven tot einde
t88j (39). Vanaf I januari 1884 werd het Engelse MoorsoÍn-
systeem toegepast volgens de wet van 27 augustus f883. Door
de snelle uitbreiding van de internationale contacten en voor-
al door de heffing van t,ol voor. de doorvaart van het Suez-
kanaal drong zich de noodzaak voor een internationaal unj--
form meetsysteem oP. Na interne studies had het Engelse par-
Iement in het kader van de Met,ehand. shipping Acá in 1854
een nieuwe meetmethode ingevoerd die de capaciteit van een
schip zo accuraat mogelijk berekende en uitdrukte in kubieke
voet, waarbij IO0 kubieke voet een Moorsom-ton opleverde (40) '
Dit Moorsom-.systeem versPrêidde zídn geleidelijk over gans de
srereld en werd in Nederland ingevoerd in f876 en in Be19iê in
1884.
De Moorsqn-ton was 16 
'8 t groter dan de oude Nederlandse
ton (41). om dus de periode vêór 1884 gelijk te schakelen
aan de latere periode moest de tonnenmaat vóór 1884 gedeeld
worden door t1168. Door toepassing van de twee qnrekenj-ngen
kregen wij dus een hqnogene reeks voor de tonnenmaat van L795
tot 1900.
Zoals hoger vermeld publiceerde de Kamer van Koophandel
in haar verslagen tot en met 1851 tabellen waarin de verscheep-
te goederen niet in kilogram maar volgens hun verpakking wer-
den opgegeven. Omrekeningstabellen lijken niet gepubliceerd'
Auteurs als Mansvelt, K. JeUnl-nckx en T. De JOng waagden zich
daarom nj-et aan qnrekeningen en verkozen in hun studies de
produkten op te geven volgens hun verpakking. Aangezien hier-
door een conjuncturele studie uitgesloten wordt hebben vre ge-
tracht dit Probleem oP te lossen'
2.
r.31.
Het verslag van de Kamer van Koophandel van 1837 schonk
de sleutel voor een gedeeltelijke oplossing van dit probleem.
Hierin werden immers uitzonderlijk het gewicht van de voor-
naamste ingevoerde goederen opgegeven voor de periode f828-f837'
víaarschijnlijk haalde de Kamer van KooPhandel deze gegevens
in kilogram bij de ArrtwerPse douane die immers bepaalde vuist-
regels diende te hanteren orn omslachtige weegprocedures te'
vermijden voor het vaststelten van de verschuldigde rechten.
Dit maakte het mogelijk ook voor de jaren tot f828 en de
periode 1838-f85f de nodige omrekeningen te maken' De Ant'-
werpse importstatistieken waren Ímmers vrij gedetailleerd.
Niet alleen werd de hoeveelheid per veïPakking opgegeven maar
bovendien werden ook per soort van verpakking de landen van
herkomst vermeld. Dit was Van groot belang aangezien bv' het
gewicht van een kist suiker uit Brazilië en een kist uit cuba
zeer sterk van elkaar afweken. Wel werd verondersteld dat de'
inhoud van één bepaalde soort verpakking uit hetzelfde land
gedurende de eerste helft van de negentiende eeuw onveranderd
bleef. Dit alles herleidde het omrekeningsprobleem tot een
algebraisch vraagstuk nI. het oplossen van een stelsel van n
vergelijkingen met x onbekenden, waarbij n > x'
n = aantal jaren uit de bestudeerde periode, waarvan de
Èotaalcijfers per ingevoerd produkt bekend zijn.
x = aantal soorten verPakkingen.
voor goederen, zoals koffie, die slechts in twee soorten
verpakking (bv. balen en kisten) werden aangevoerd leverde het
oplossen van dit stelsel weinig moeilijkheden op. Door een
gewone substitutie kan men reeds het gewicht van elke verpak-
king berekenen. Goederen evenwel, zoals suikerr die uit meer-
dere landen in een verschillende verpakking toekwamen' zorgden
voor een uitgebreid stelsel van vergelijkingen met talrijke
onbekenden. Aangezien deze stelsels konden beschouwd worden












konden zj-i opgelost worden met de toepassing van de regel
vanCramer(42|.Voordecomplexeberekeningwerdberoepge-
daan op de computer. op deze wijze kon voor elke verpakking
heÈ gewicht berekend worden. Deze uitkqnsten werden' waar
mogelijk !Ías, ter verdere controle getoetst aan enkele oPga-
ven in het boek P.w.L. nBiidIagen tot bekendmaking oan de ooor-
naamste zaken oan den HandeL der NèderLandent' (1837) en H'
Doursther ,tDictionnaíy,e uni|erseL d.es .poíds et mesures aneiens
et mod,ernes" (1840). Hieruit bleek dat het resultaat van onze
berekeningen vrij dÍcht bij de resultaten in deze werken aan-
sluit.
vervolgens werden de resultaten per produkt samengevoegd
zodat het totaal aangekOmen, uit- of doorgevoerd gewS-cht van
devoornaamstegoederenwerdbekomen.Deresultatenvande
omrekeningen voor de jaren 1828-1837, die reeds uit de versla-
genvandeKamervanKoophandelbekend\ilaren,lagenmerkwaar-
dig dicht bij de gekende totaalcijfers (43). !{ij meenden op
basis van het bevredigend resultaat van deze toets deze om-
rekeningsmethode te mogen toepassen op de gegevens voor de
periode f8I6-1851.
S 3. Het van econometrische modellen e:r statistische
technieken.
1. Een meergs!41:!ggg ressie ter verklaring van de e\tefgtie
van de toegekomen tonnenmaat 1847'1900.
Tussen1840en1850werdeninBelgiëeninhetbuiten-
Iand ernstige inspanningen geleverd 'qn betrouwbare statistie-
ken op te sterlen over de evorutie van de bevorking, industrie,
r.33.
handel en landbouw. Deze nieuwe tijdreeksen lieten toe om
een kwantitatief modeL uit te werken om de expansie van de
Antwerpse trafiek tussen 1847 en 1900 te verklaren
Hiervoor werd beroep gedaan op een meervoudige regressj-e'
Door deze techniek schat men in welke mate een afhankelijke
varl.abele verklaard wordt door twee of meer onafhanke,Iijke'
variabelen of welke de invloed is van elke verklarende varia-
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te verklaren variabele op het lijdstip t
constante
coëfficiënten van de verklarende variabelen
verklarende variabelen op het ogenblik t
rest- of 'stochastische term
AIs mogelijke verklarende variabelen voor de evolutie van
de Antwerpse trafiek (TAP) werden weerhouden :
INB : de waarde van de Belgische industrië}e produktie'
IND : de waarde van de Duitse industriële produktj-e.
HÈ{B : de waarde van de Belgische invoer'
BVB : de Belgische bevolking'
BVD : de Duitse bevolking.
RND : de hOeveelheid via de Rijn verscheePte goederen'
LBB : de waarde van de Belgische landbouwproduktie.
LBD : de waarde van de Duitse landbouwProduktie.
rr 
--^t- -- 
--THB : de aangekonen scheepstonnenmaat te Hamburg'
TRD : de aangekomen scheepstonneÍlmaat te Rotterdarn.
TAD:deaarrgekcnenscheepstonnenmaatteAmsterdam.
A príoni sterd verondersteld dat voortschrijdende indus-
trj.alisatj.e in Be}gië en Duitsland een verhoging van de toege-
komen tonnenmaat door een grotere invoer van grondstoffen in
de hand zou rrterken. De gedefleerde waarde van de Belgische
r .34.
invoer werd beschouwd a}s een barometer voor de verbetering
of verslechtering in de internationale handel door het cornPlexe
samenspel van exogene en endogene naast binnen- en buitenland-
se economische factoren. Een verbetering zou de Antwerpse
trafiek bevorderen en vice versa. De toename van de bevol-
king in het nabije en verre hinterland moest in normale orn-
standigheden de vraag en dus ook de import stimuleren' Víegens
hetgebrekaanconsistentegegevenskonhieraandeevolutievan
rrlelcpercapitainkomenendeconsumptieneigingnietverbonden
worden. De stijging van de bj-nnenlandse landbouwprodul<tie
kon de toenemende vraag naar landbouwprodukten gedeeltelijk of
gans ondervangen en oefende dus eên neerwaartse druk uit op de
import van agrarische produkten. De.verbetering van interne
transportmlddelen daarentegen kon bijdragen tot een beter door-
strornen van de produkten naar het hinterland en de aantrekkings-
kracht van een haven verhogen. Ten slotte had Antwerpen af
te rekenen met de concurrentie van de buurhavens waarbij voofal
Rotterdam, Amsterdam en ttaniburg zí66 als dj'recte mededingers'
opwierpen voor de bevoorrading van hetzelfde hinterland" Gros-
so modo konden de weerhouden verklarende variabelen opgesplitst
worden in tr^ree groepen. Een eerste groep, met de industriêle
produktie, de bevolking, de nationale invoer en de Rijnvaart''
waarvanverwachtwerddateenexpansieookdebinnenkomende
trafiek te AntIr'erPen zou stimuleren. Een tweede groep, gevormd
door de landbouwproduktie en de trafiek van de rBbije Noordzee-





welke mate verklaarden deze laatste variabelen de evolutie van
de AntwerPse bj-nnenkomende trafiek ? De schatÈing van de coëf-
ficiënten moest een antwoord geven op aI deze vragen'
Vooreerstwerdenallereeksenonderlinghomogeengemaakt.
Sommige reeksen bestonden immers uit absolute $'aarden, andere
r.35.
series $raren indexen die de evolutie tijdens een bepaalde
periode $reergaven maar die verschi-llende referentiejaren had-
den. Om deze heterogeniteit weg te werken werden alle tfjd-
reeksen ongevormd tot indexen met als basisjaar 1880 = 100.
Oh de relatieve invloed vëIn elke variabele op de te ver-
klaren variabele TAP te kunnen meten was het nodig de absqlute
r,raarden om te zetten in logaritmische waarden. De coëfficiënt
van een verklarende variabele vormde dan de schatting van de
procentuele weerslag op de te verklaren varÍabele wanneer deze
verklarende variabele met I t steeg. -Hierdoor nam de meervou-
dige regressie de vorm aan van
Io9 Ya = o + Blog Xtt * Vlog Xra .o. *'Ut


































R2 = O 
'9956
D.W. = 1r353
Hierin zaten enkele verrassende resultaten die tot
argwaan moesten aanzetten. Afgezien van enkele Èe lage t-waar-
den waren het vooral de hoge R2 waarde en het teken van bepaal-
de coëfficiënten die de aandacht trokken. De R2 waarde zou
wijzen oP een haast perfecte verklaring wat normaal haast on-
r .36.
mogelijk is. Het teken van de bevolklngsvariabelen zou wij-
zen op een negatieve invloed van de bevolkingsstijging gedu-
rende de tweede helft van de negentiende eeuw op de Ant\árerPse
trafiek. Daarnaast stak er geen eenvormigheid in de invloed
van de concurrerende havens : de trafiek van Harnburg en Amster-
dam zou een positieve, deze van Rotterdam een negatieve weer-
slag gehad hebben
Om aal dit laatste euvel te verhelpen werden drie nieutre
reeksen samengesteld waarbij de absolute waarden van THB ' TRD
en TAD vervangen vrerden door hun relatieve aandeel (tHtt, TRR
en TAA) in de gezamelijke aankomsten van de vier Noordzeeha-
vens. Dit leverde echter evenmÍn gunstige resultaten op.





































R2 = o rggg
D.W. = I,529
Niet alleen veranderde nu plots het teken van de HaÍn-
burgse trafiek, ternrijl dit van Amsterdam positief bleef ' maar
terzelfdertijd kregen de bevolkingsvariabelen en de Duitse
Iandbouw een Positief teken'
r.37 .
Uit nieuwe testen met een kleiner aantal wisselende va-
riabelen bleek dat de coëfficiënten van de haven- en de bevol-
kingsvariabelen weinig standvastighej-d vertoonden en gemak-
kelijk van teken veranderden. Daarom werd met een correlatie-
matrix nagegaan of er multlcollineariteit aanwezig was.
Wanneer er immers een correlatie van meer dan 0 17 (+. of -)
tussen twee onafhankelijke variabelen bestaat stordt iret onmo-
gelijk een onderscheld te maken tussen hun respectieyelijk ef-
fect op de afhankelijke variabele en kunnen alle partiëJ'e
regressiecoëfficiënten misleidend worden. Uit de correlatie-
matrix I bleek dat er inderdaad een hoge graad aan multicolli-
neariteit bestond zodat er geen waardevolle besluiten uit deze
regressie konden getrokken worden.
On hieraan te verhelPen
In plaats van de jaarlijkse
lijkse verschillen gebruikt.
reeksen samehgesteld van de
werd de specificatie gewÍjzj-gd'-
absolute waarden werden de jaar-.
Er werden dus twaalf nieuwe
vorm :
TAPI = TAP - (TAP - I) waar TAPI = waarde van TAP in 1900 min
de waarde van TAP in 1899. Tevens werd een constante (C)
ingevoerd.
































































































































































































































R2 = 0 1558
D.ïÍ. = 2 1369
Hoewe} de R2 nu meer reëIe proporties aannam, bleven de
resultaten voor de concurrerende havens verward en kwamen dè
bevolkingsevoluties in Duitsland en België weer als negatieve
elementen te voorschijn. !{eer bleek multico}lineariteit in
het spel, hoewel in een veel geringere mate (cfr correlatie-
matrix II).
vooral tussen TMIvl, TRR en TAÀ enerzijds en de Duitse varia-
belen IND, BVD en LBD anderzijds bleek er een grote onderlinge
samenhang te bestaan die de resultaten nadelig beinvloedde'
Daarom $rerd besloten deze vari-abelen uit de regressie te weren
behalve de Duitse industrialisatie. Voor de invloed vart d'e
andere Noordzeehavens , af m.a.w. de concurrentiepositie van
Antwerpen zal verder een nieu$r model uitgewerkt worden' Tevens
vrerd de Rijnvaart, die eveneens zeer wispelturige resultaten
opleverde (slechte t-waarden) verwijderd. Tenslotte werd ook
de Belgische bevolking geëlimineerd. Door de qrerschakeling


























































































































































































variabele immers aan relevantie in. De jaarlijkse aangroei
(of daling) van de bevolking kon, in tegenstelling met een
evolutie op half-lange of lange termijn, slechts een minieme
invloed ui-toefenen oP de jaarlijkse fluctuatie in de Antwerp-
se havenaankomsten. De Vier resterende variabelen, vertoonden
onderling slechts geringe correlatie, behalve TAP met HMB,
zodat deze storende factor grotendeels uitgeschakeld werd'
Een meervoudige regressie met
variabelen leverde weI bevredigende
deze vier onafhankelijke
resultaten oP.


















De t'-waarden van de onafhankeli jke variabelen HMB, INB,
INDenLBBlagenbovenhetkritischpuntvanl-,6Tvooreen
90 t zekerheid en drie van hen slegen zelfs uit boven de kri-
tische waarde van 95 Z i€'01) ' De resultaten van de vier ver-
klarende varlabelen mogen dus ars significant op het 90 I
niveau beschouwd worden. Bovendien rag ook de Durbin-watson
statistiek boven de opperste kritische grens (n1' L '72) voor
een significantieniveau van 95 ? zodat autocorrelatie de re-
sultaten niet verstoorde'
Alleen de R2 Ontgoochelde met een score van 0149. Dit
betekendeimmersdatdefluctuatiesvandevierresterende
onafhanketijkevariabelenvoorj.etsminderdandehelftde
schommelingen in de jaarlijkse aanEekotten tonnenmaat te Ant-
werpen tussen L847 en 1900 Verklaarden. Er bleef dus een rest-
term van 5r I d,ie dOOr andere factoren moet verklaard worden'
r.42.
Toch mag de waarde van deze meervoudige regressie niet
onderschat worden. Duidelijk worden hier vier elementen naar
voor geschoven die een grote invloed op de Antwerpse haven-
beweging hebben gehad. Bovendien kan deze impact cijfermatig
uitgedrukt worden. Aangezien met logarÍtmische waarden werd
gewerkt geven de coëfficiênten van de diverse onafhankelijke
variabelen de procentuele verandering van de afhankelijke .
varlabele TAP aan wanneer de resp. variabelen met I t zouden
toenemen. B.v. een stijging van de Belgische invoer met I E
zou de AntsterPse trafiek met 0 1608 E doen stijgen'
Een positief effect gaat dus in afnemende volgorde uit
van de Belgische industrialisatj-e (01838) , de Belgische in-
voer (0,608) en de Duitse industrialibatie (0,f97) . Een nega-
tieve invloed oefent, zoals ver:r^rachtr êêÍl stijging van de BeI-
gische landbouwproduktie uit (-0 r364) .
Deze !,1.R. illustreert .terzelfdertijd de kracht en de
zwakte van een econometrisch model toegepast op een lange
tijdreeks. De kracht schuilt in de preciese weergave ener-
zijds van het individueel effect van iedere onafhankelijke
variabele op het te verklaren (historisch) fenomeen en van de
globale verklaringskracht van de weerhouden variabelen'
De lage n2 beklemtoont evenr^rel dat de toepassing van een
techniek zoals de M.R. geen deus es maehína is die historische
evoluties volledig kan analyseren en verklaren' Bovendien $tor-
den vaak , zoaLs ook voor deze studie het geval was, slechts
bevredigende resultaten bereikt na lang en geduldig uittesten
en verbeteren van diverse modellen'
Ten slotte vragen de koele,
ting en commentaar on hun kracht
ten aérn de hand van kwalitatief ,
teriaal.
nuchtere cijfers onr toellch-
en zwakheid, beter te belich-







element af te zonderen op basis van een nieuw model'
Uitdecorrelatiematricesvandemeervoudigeregressie
bleekeveneensdatereenzeel.sterkecolleraliebestond
tussen de havens van Rotterdam en Amsterdam' oÍI deze storen-
defactoruitteschakelenwerddehavenbewegingvandeze
tweehavenssamengevoegd.TevenswerdverondersÈelddatde











































e = stochastische factoren
u = totaal van de stochastische factoren.
Aangezien zL) s-amen één geheel vormen wordt de concurren-
tiefactor herleid tot 0, terwijl de sorn van 9t + 92 + Ê3
gelijk wordt aan 1. Daardoor kan vergelijking (I) herschreven
worden als
TXt=Mt*ot Q\.
voor de eenvoud veronderstellen Éij dat de factor u
klein was en mag gelijkgesteld worden aan O.
Hierdoor wordt (2) herleid tot
TXa = Ma (3).
Het eerste stelsel van vergelijkingen kan dus herschreven
worden a1s
Xet = 9I TX + Ctt * 
"tt
XAnt= Ê2 TX + C2t * e2t
XHt = It fX * C3t * 
"3t
Met een regressievergelijking kan nu de waarde van B voor
elke haven berekend worden op basis van de tijdreeksen van de
havenbeweging te Antwerpen, Rotterdam,/amsterdam en Hamburg'
De oplossing van de regressievergelijking levert a}s resul-
taat oP 3
I standaard- R2 D.W'
afwijking
Antr,ferPen 013144 O,O2L9 0,6997 2'3470
Rotterdam/Amsterdam 0r3544 OrO247 017207 210724
Harnburg 0'3312 0'0317 0'5099 2'20LL
Uit het tweede
r.45.
stelsel van vergelijkingen volgt dat
xar - 9r TX
xanr - 92 TX







Aangezien de waarden van Xoa, XAR., \rtr TX ÊI, 92 en 93
bekend zijn kunnen de waarden van Ctt * Elt, C2t * 
"2t enC3t * 
"3t berekend worden d.w.z. dat. voor elke haven degrootte van de concurrentiefactór en de stochastische factoren
kunnen berekend worden. On het effecÈ van deze stochastische
factoren zoveel mogelijk af te vlakken kan ten slotte nog een
vijf- en tienjaarlijks voortschrijdend gemiddelde berekend
worden.
3. Pg-sleeEPgggf-vgrssg-!9-gvggvJgeéige-gegevsgs'
Tijdens de negentiende eeuw kwamen ongeveer 250.000 zee-
schepen te Antwerpen aan. Over de meeste vaartulgen geven de
havenlijsten en -registers een tiental detailÍnIÍchtlngen. Het
was vanzelfsprekend een onmogelijke taak om aI deze gegevens
te verwerken.
De ontwikkeling van de statistische wetenschap bledt de
onderzoeker, die met te overvloedige gegevens wordt geconfron-
teerd, de mogelijkheid om vÍa het gebruik van aangepaste steek-
proefmethodes met veel minder arbeid toch waardevolle resulta-
ten te bekomen. 'ríel moet dan de f00 t precieze informatÍe
losgelaten worden. De kosten (bv. tijdsgebruik) om alle d'ata
te verwerken overtreffen echter het nut van deze 100 t nauw-
keurige kennis.
r.46.
a. Theoge ti s che-bes-chouwingen-:-
Bij het trekken van een steekproef uit een PoPulatie wil
men op basj.s van de karakteristieken van de steekproef bepaal-
de karakteristieken van de totare bevorking afleiden. Meer
concreet zullen dat in deze studie over de AntwerPse haven
schat,tingen zijn van Populatieparameters (hoofdzakelijk ge-
middelden) .
wanneer men van een steekproefgemiddelde naar een Popu-
Iatiegemiddelde overstapt neent men aan dat :
l. het steekproefgemiddelde i is en.zijn standaardafwijking
s- = s/ lít
x
I,'aar s de st'andaardafwijking van de populatle is, d.1.
devierkantswortelvandepopulatlevariantiei
2.datbijeensteekproefuiteennormalepopulatie95steek-
proeven op f 0O zullen liggen j'n een range ir - L '95 s
waar u = het PoPulatiegemiddelde'
Dit betekent dat het gemiddelde van een populatie met 95 s
waarschijnlijkheid ligt binnen Ï + r '96 s--x
of met 99 t
waarschijnlijkheid binnen Í = 2 '58 "Í '
Meer algemeen kan dit uitgedrukt worden als
ï1zc à
s'aarZ"bepaaldwordtdoordegewenstezekerheid(45).
irlanneer, zoals in onze studie, de steekproef gebeurt utt
con clndigc bcvolking zonder terugtegging, moet hiervoor een
k}eineaanpassinggebeuren.Dg.boyenstaandeformulewordtdan
-rr -- ]- ,,
x + zc F | 
-fnl .n-l
ï.47 .
waar nP = de grootte van de PoPulatie
= de grootte van de steekProef.
Dit betekent dat de 95 t waarschijnlijksinterval bepaald wordt
l. door de absolute grootte van de steekproef (n)
2. door de relatieve grootte van de steekproef t.o.v' de totale
populatie.
Deze theorie geldt voor grote steekproeven (meer dan 30
observaties). In kteine steekproeven (< 30) kan de veronder-
stelling van een "normale verdeling" niet gehandhaafd worden'
Men neemt dan aan dat een Student t s tserdeLing of t-oerdeLing
gevolgd wordt. Het voornaamste gevolg hÍervan is dat de inter-
vals ruimer dienen genoÍnen te worden cnr dezelfde waarschijn-
lijkheidsgraad te bekomen'
b. De-toepassing eP-dg Anlwergse reglsters
Er bestonden geen aanwijzingen dat onze populatie, nl.
de 250.000 aanglekomen zeeschepen, niet normaal zou verdeeld
zí3n Een steekproef kon dus zonder een al te groot verlies
aan preciesheid de gevraagde relevante kwantitatÍeve informa-
tie opleveren.
Om de jaarlijkse evolutie te volgen dienden wê theoretisch
slechts iets meer dan 30 schepen per jaar uit het totaal aan-
gekomen schepen te trekken om de evolutie van de scheepvaart-
beweging te Antv/erpen te volgen. Op basis van deze vrij kleine
steekproef zou het dan theoretisch mogelfjk zijn met een vrij
grote betrouwbaarheid conclusies te maken'
wanneer we het onderzoek hadden willen beperken tot de
algemene karakteristieken als algemene gemiddelde tOnnenmaat,
algemene gemiddelde duur van het verbrijf in de haven êírz' r
zou deze bescheiden steekproef hebben volstaan. !{ij wilden
echter dieper graven, een meer gedetailleerd beeld ophangen
van de Antwerpse scheepvaartbeweging. De bronnen bevatten rijke
gegevens die door d.eze minimalistische benadering niet zouden
f .48.
te voorschijn komen. Niet alleen de evolutie van de algemene
gemiddelde tonnenmaat, maar ook deze van de zeilschepen en
de stoomschepen apartr van schepen komend uit de Noordzeeha-
vens en uit het Verre Oostenr VêD Belgische schePen e.d. in-
teresseerde ons. De onderlinge verschillen bezorgen r^taarde-
volle informatie over technologische en economische motieven
om bv. de verklaring voor de aI of niet snelle overgêng van
zeil- naar stoomvaart te vinden.
Dit impliceerde dat de steekproef diende te worden. uit-
gebreid om alle sub-categorieën oP een verantwoorde wijze aan
bod te laten komen. Ïnformatie uit andere werken over de
scheepvaartbeweging was evenwel niet. beschikbaar zodat moel-
lijk a priori kon bepaald worden welke omvang elke jaarlijkse
steekproef diende te hebben.
Uiteindelijk werd geopteerd voor steekproeven met onge-
veer 500 observaties uitgaande van volgende veronderstelli-ngen
l. de grootste klassen van de onderdelen (types, routesr ÍIê-
tionaliteit)zoudenzekervoldoendevertegenwoordigdzijn
om erop de theorie van de grote steekproef toe te Passen i
2. de kleine klassen, die evenwel niet minder belangrijk zL)n,
zouden ruim genoeg aanwezig zLTn om de regels van de t-ver-
deling te laten sPelen.
Een jaarlijkse steekproef van 500 observaties zou het
omvangrijke documentatiematerlaal reeds gevoelig reduceren. De-
ze nieuwe d.ata-set zou echter nog te onvangrijk zí1n qn bin-
nen een niet al te grote tijdspanne verwerkt te worden' Daar-
om brerd besloten oÍÍI i.p.v. jaarlijks slecht,s elke vijf jaar
een steekProef te trekken.
Deze keuze had enorme implicaties voor de studie van de
havenbeweging. De idee om de evolutie op de voet te volgen
moest, gedeeltelijk losgelaten worden. om naast de ontwikke-
ling op lange- en halflange termijn toch de conjuncturele
schommelingen te kunnen volgen
op de hoger vermelde verslagen
handel.
r.49.
echter beroeP worden gedaan
de AntwerPse Kamer van KooP-
voor de Franse tijd werd een uitzondering gemaakt. Tij-
dens deze periode kon de scheepvaart zj-clt niet normaal ont-
wikkelen. Binnen- en buitenlandse moeilijkheden, die.een
hoogtepunt bereikten met de continentale blokkade, zorgden
voor eer. go-stop ontwikkeling zodat vijfjaarlijkse cijfers
een vals beeld zouden geven'
Na de Franse periode zou het duren tot 1816 vooraleer
gedetailleerde informatie beschikbaar.was. Daarna werd 1820
en vervolgens elk vijfde jaar als referentiepunten weerhouden'
Tweemaal Werd van deze regel afgestapt. In plaats van 1830
werd L82g gekozen aangezien de Belgische revolutie einde 1830
de haventrafiek ontredderde. slechts de havenregisters tot
1899 werden bewaard, zodat clit laatste jaar de plaats innam
van f900.
Tot en met 1g35 werden alle schepen, die tijdens de gese-
Iecteerde jaren aankwamen, voor verdere studie weerhouden'
De tOtale aankomsten lagen immers onder of slechts in beperk-
te mate boven ons streefcj-jfer(500). De resultaten vóór f840
zijn dus gebaseerd op de totale observatie'
vanaf 1840 werden steekproeven getrokken. Hiervoor werd
op basis.van het streefcijfer (500) de relatj-eve omvang van




schip had evenveel kans oPgenomen te worden terwijl de keuze
volkomen toevallig gebeurde. Bovendien verzekerde deze me-
thode een perfecte spreiding in de tijd. Dit was zeet belang-
rijk aangezien de frequentie van de aankomsten sterk kon schom-




vanaf r880 moest de selectlemethode IichtJes gewij zLgd
worden. Het absoluut aantal zeilschepen begon st'erk terug
te lopen. Daardoor onÈstond het rÍsico dat bepaalde sub-cate-
gorieën in te gering aantal werden opgencnrên dn nog bruÍ'kbare
inlichtlngen te verkrijgen. oÍn dlt te vermijden werden fê-
latief meer zeil- dan stoqnschePen ult de gesplÍtste popula-
ties getrokken. uiteraard werd met deze aanpassj'ng rekenlng
gehouden bij de berekenlng van totale gemlddelden (zell- én
stoomvaart) .
TABEL Í.7 .






























































Na de steekproef bleven er nog steeds ruim honderddutzend
gegevens te ver:werken. De meeste van deze data dienden boven-
dlen via aggregatie of uitsplitsing in eroas-tabuLat,ions Ln-
formatie op te leveren. De berekening v€rn de betrouwbaarheLds-
intervallen is bovendien manueel meestal onmogelljk wegens de
te omvangrijke en geconpliceerde berekening.
De inschakellng van de computer maakte het mogelljf
deze problemen op te lossen. tlet heeft geruime tÍjd geduurd
vooraleer de hlstorici zich van de enonne mogeliJkheden van
de computer bewust zljn geworden. Ti.jdens de laatste jaren
kwam hierin snel verandering. Er kwamen enkele uitgebrelde
studj"es tot st,and, waarin uitvoerig toelichting werd verstrekt
over de gebruikte methodes en programnars (46).
Víij kunnen ons daarom.hÍer beperkten tot de specJ.fleke
problemen van onze studie, die via aangepaste programmars
moesten opgelost worden. Meer in het bijzonder zal hier ln-
gegaan worden op de codificatie, de vorming van de Lnputbestan-
den en de progrrammars.
a. Pe_cedlficgt1e.
UiÈ de havenlijsten en
data weerhouden voor verdere
a) datum van aankqnst
b) datum van vertrek
c) tYPe
d) nationaliteit
e) Iand van afvaart
f) haven van afvaart
g) tonnenmaat.
Bovendien werd aan elk schiP




voor elk van deze gegevens werd een aangepaste code
ontworpen. Voor de data van aankomst en vertrek kOnden de in
de registers genoteerde data overgenomen worden. AangeZien
het uitsluitend gegevens uit de negentiende eeuw betrof vol-
stond het voor de jaren de tientallen en eenheden te noteren.
De rubriek "tyPe" werd enkel ultgesplitst in zeil- (00)
en stoqnschePen (01).
De codering van de nationaliteit stelde lets meer p.ro-
blemen, Hiervoor werd beroep gedaan op een lettercode, be-
staande uit de drie eerste letters van de nationalitelt. Uiter-
aard moest voor bepaalde landen (bv. Chlna - Chili) een aanPas-
sing doorgevoerd worden orn verwarring te vermijden.
De lettercode gebruikt voor het land van afvaart was
identiek met deze van de nationaliteit
Aangezien doorheen de negentiende eeuw talrijke havens
als begerj,ge inzet van oorlogen van nationaliteit verander-
den konden hier problemen rijzen. Principieel werd de situa-
tie in rgoo ingevuld. Theoretisch kon dit natuurlijk tot fou-
ten leiden. In deze studie gebeurde dit niet omdat
geen beroep wordt gedaan op de rubrÍek "land" maar wel oP
" routest' .
De correcte codificatie van de havens was dus van prj-mor-
diaal belang. Hiervoor werd beroep gedaan op de Grand AtLas
de Géographie Inlod.enne pay Stíelet, (Gotha, 19099). Aan de
hand hiervan werden 645 havens geldentificeerd (47). ook hier-
voor werd een lettercode ontworpen volgens het hogervermelde
procédé. Havens die gedurende de negentiende eeurr meerdere




de tonnenmaat stelde uiteraard geen
tonnenmaat werd uit de registers recht-
r.53.
b. legchrlJyigg_eg goslng vqg de_lgpgt!,eetgnleg.
f ) Vorming van bestand of schljf - KUL.\ERACHTE
Het vastleggen van de gegevens gebeurde oP magneetband
ITL 454 onder de hi.eronder beschreven vorín :




Vanaf ITL 454 kwam het eerste tussenbestand op schljf tot
sÈand KUL' HAVE 2.
Input : Magneetband ITL 454
met de gegevens
Bewerking s sorterlng volgens
olgnumÍner
Ortput : Bestand oP schljf
. 
met zelfde record-




















Gegeven kaart met de te selectergn landen of havens.
De volgnunmers 99999 werden weggeJ-aten en kregen
opeenvolgende nummering.
Volgende schepen werden weggelaten :
a) waarvan de route begint met BEL ... behalve BELOST
b) waarvan de route gelljk was aan :
onder volgende voonraarden 3
type zeilschlp als tonnenmaat < l5t ton of = 99999
type stoomschip als tonnenmaat < 301 ton of = 99999
lijst van de schepen die werden geschraPt i
bestand of schijf KUL:HA\IE 3 met dezelfde kenmer-










VormLng van het bestand KUL.\/ERACHTE











Input 3 Bestand KUL. HAI/E 3
Kl beschrljvlngr cfr verder
K2 ldem
K3 bestàande v€rn verbeterde kaarten, kcrnende van
een vorlge doorgang van het progralmTra. Deze kaar-
ten moeten ln goede voJ,gorde zltten (gesorteerd
volgens volgnummer ln sÈljgende volgorde)..
Bewérklng : InLezen van KI en K2. 
,
Inlezen vanaf KUL.HAÏ/E 3
controle of geen verbeterde kaart voor dit record
aanwezlg is.
De gecodeerde jaren (r8O0r 1801, 1802, ...) krlJgen
een nunmer begÍnnende met I tot 32.
De lettercode van de routès worden ongezet ln cljfer-
code van drÍe cijfers (eerste veld van Kl).













Het aantal dagen dat in de haven verbleven Ls wordt
exact uitgerekend.

















Output ! A. BestaNd KUL.VERACHTE
l. volgnummer
2. datum van aankqnst
3. datum van vertrek




8. route (f ff)
g. route (cfr 6 cijfercode)
10. categorle
ll. dagen verblijf in de haven















Records die codes bevatten dle nlet kunnen thuls-
gebracht worden, werden afgedrukt op de regel-
drukker r êÍI worden nog niet meegenornen naar
KUL. \TERACIITE.
C. Ponskaarten
De records dle voorkomen op de foutenlljst
komen ook in dit bestand voor.
Dit bestand kan ln een volgende doorgangl vêr-
































a) oorsPronketijk record zoals
b) lijst.






6) Inputbestand K4 kaartbestand
a) Dit bestand geeft de factors waarmee we de aantaLLen (steek-
proeven) moeten vermenigrnrld5.gen orn tot volledig aantal te
konen.




























































Dlt bestand geeft tltellng
LiJst.











: Totale tonnenmaat, gemlddelde tonnenmaat wordt
beFekend voor alle schepen, voor zellschepen en stoqn-
schepen Ín het bijzonder.
Waar het een steekproef betreft worden de waarschljn-
11 j kheldsgrenzen berekend.
Lljst met betreffend jaartal, het aantal schepen'
de totale tonnage, gemiddelde tonnage en waarschtjn-
lijkheidsgrenzen en dat voor alle schepenr zellsche-
pen en stoomschePen.
ï.62.






: Telling van de schepen in bepaalde categorle voor
alle schepen, zellschepen en stoomschepen'
Aanpassing van de steekproeven naar de reële rtaarden.
Lljst voor elk het aantal schepen Ín bepaalde cate-
gorÍe en dit opgesptltst voor alle schepen, zellsche-
pen en stoomschePen.
Output !









BewerkÍng : opstellen yan freguentietabel met aantal schepen
'vanbepaaldenatÍonallteltvooralleschepen,zeLL-
schePen en stoqnschePen'
steekproefgegevens worden aangepast aan de reële gegevens
output : Lijst met aantal schepen voor alle Jaren ln |t a19e-
meenenPerroute,ditallesuitgesplltstvooralle
schepen, zeLlschepen en stoqnschePen'








K2, K3 en K4.
: Tabel opstellen met tonnage per natlonalÍteÍt en
per jaar, algemeen en per route. Dlt alles opge-
splitst voor alle schepen t zeLlschepen en stoottschepen.
De steekproefgegevens werden tot reële ciJfers terug-
gebracht.
Lljst met tonnage per nationalltelt voor alle jaren,
algemeen en per route. De ultsplitsingen gebeurden














: Frequentletabel voor alle aangekcnen echepen, de
tonnenmaat, de gemlddelde tonnenmaat en waarschljn-
Iljkheldsgrenzen. Dlt wordt ultgespLltst voor zetL-
schepen en stoomschePen een a.rngepast aan de reële
waarde.
Lljst per Jaar voor alle aangekomen sche'pen1 Per






Berekening van aantal aangekomen schepen en
tonnenmaat in bepaalde maand blnnengelopen.
Input 3 KUL.VERACIITE'
K4.
Bewerklng r Tabel Opstellen met aantal schepen ln bepaalde maand(Perjaar)mettonnage,gemlddeldetonnageênïraar-
schljnllJkheldsgrenzen.Dltallesookultgesplitst











Berekening van aantal aangekomen schepen ln be-
paalde maand, tonnenmaat en gernlddelde tonnen-




: Tabel opstellen met aantal aangekcrnen schepen ln
bepaalde maand (Per jaar) 
' 
tonnage en gemlddelde ton-
nage met waarschiJnlijkheidsgrenzen. ALles uÍtge-
spJ.ltst per route. (ook zellschepen en stoomschepen).
Berekening percentage van aangekcrnen schepen ln be-
paalde maandr PêE route.
Aanpasslng van de steekProefgegevens.
Lijst met resultaten van bovenvermelde bewerklngen.Output !
r.69.







: BerekenLng van aantal dagen verblijf ln de haven,
gemlddeld aantal dagen met waarschljnltjkheldsgren-
zen (ook voor zelLschepen en stoqnschepen).
Steekproeven aangepast aan werkeliJkheid.




Proqraruila 9. Berekenlng van gemÍddeld verblijf van de schepen









: Opstellen van frequentletabel met verblljf en ge-
nlddeld aantal dagen verbllJf ln de haven per cate-
gorie (ook voor zellschepen en stoomschepen).
Steekproefgegevens werden aangepast.







PloErggse-f.9. Ulttekenlng van de grafleken.
De gegevens worden oP een data-set op schlJf gecataLo-
geerd. IIet plotprogramma wordt eveneens getest en gecatalo-
geerd. Voor elke soort graflek werd er een speclale data-eet
en een speclaal progranma voorbehouden. De uÍtvoerlng ge-
schledt op fBlul 370/L58 dle de tekening oP magneetband plaatst.





Voor de berekening van de groeivoeten van de scheepvaart-
en de goederenbereglng rerd gebrulk gemaakt van het fSP tíme
eeníae, peneíon 2r?. Dlt progranma opgesteld door R.E. Hall
(Harvard U.S.A.) yas begchlkbaar Ln het Rekencentrum van de
K. U. L.
De uÍÈwerklng van de meervoudige regressle en de schat-
ting van de Antwêrpse coacu:rrentleposltie werden ul'tgevoerd met
een TSP prograltma v:ur Princeton University voor Leuven aange-
past door H. Dl.azl iI.P. LemaÍtre en H. TonPe van het C.O.R.E.
r..72.
(r) A. DE BURBURE DE V,IESEMBEEK 
' 
Une Anthóroq'iê' de Ia
Be1ge, AntbrerPênr I963, P. 100.Offiifers uil aft werk werden kritiekloos overgenomen
doorG.DURINCK,DeBelgischeM+rit19+ePolitlek.i[t'dênggen-
tlende eeur/rr, átsverhandeling , UFSIA '
r971-L972.
K. JEUNINCKX, De havenbeweqing in de Franse en Hollandseperiode, - BouwsLgffen voo. nfi-dêTrxe @6ai P. e4-r23.
(3) WeI blijkt uit een latere vermeldÍng dat hÍj cijfers over-
nam uit, F. MERTENS en K, TORFS, Geschiede4is van AltwerPqn'
Antwef,penr f845-f854. Deze auteurs steunden voor hun ca]-
feropgaven op de verslagen van. de ,\ntwerPse Kamer van KooP-
handel. oez'e bron zal verder besproken worden.
(4) MBIZ aan PDN, 17 Messidor vÏII (6 juli 1800) en 26 Ger-
minal xr (iË'aprir r8o3) 
' 
PAA, J' zsgo
(5) PDN aan MBIZ, 16 mei 1808, Parijs, AI{F' FI2 f 658E
(6) Halfmaandelijkse verslagen voor-de periode r5-juli r808
tot 30 april-Igll wordeí bewaard in PAA, J. 259D.
Ontbreken november 1808 Ie helftjanuari f8O9 2e helft
iebruari 1809 Ie helft
augustus f809
september f809 2e helft'jáuari 1810 le helft'
februari f8f0 le helft
De leemten ..róot januari en februari 1809 en 1810 kunnen
verklaard worden door de ontoegankelijkheid van -de haven
door de 
""iii. Van 29 
juli tot 3 september hadden de
Engefsen'áà Schelde bezét in een poging Antwerpen te
.r"ror.r".rl- Waarschijnlijk liepen er in deze perioden
geen schePen de haven binnen'
(7\ SAA, MA L026. ^-^bPAA, J. 244 en-J. 259' ' r t 
, FI2 t72L.earijs, eur, Et 364310, E" r696 en
DE JOU\/ENELr Nagoléon et lléco+Sxlle ÈirlgÉer-Le blo-
continent4l, P' rr4-r32'
(g) ,,Etat des bátimens neutres entrés dans Ie port d'rAnversrpendantlesannéesVÏIrVÏIÏetIX"'C'D'HERBOUVÏLLE'






(rO) Inventaire des bátimens étrangers et frang_!r19 entrés auport drAnvers depuis Le mois de Prairial vÏÏÏ jusqu'au
I Vendémiai.re an XI.
PAA, J. 259D (oPsteIIer onbekend).
uit een vergerij*ing met de verslagen blijkt dat deze
tabel werd ópgesteld op basis van de rerslagen. Deze
tabel bevat áus slechts Franse schepen vanaf de 3e de-
cade VentÓse X.
(fI) Etat du nombre et du tonnage. des navj-res neutres . "' (oP-gesteld na |8 sePtember 1806) .Éaa, J. 259D.
UÍt een controle bleek dat de geglobaliseerde maandelj-jk-
"" 
cijfers voor de periode Frimaire xÏv - 18 september
1806 volledig Overeenstemden met. deze uit de gekende
maandeli jkse detailverslagren. Wl j mogen dus. aannemen
dat de 
"i3f"r" voor Vendémiaire XIV en Brumaire 
XIV c'or-
rect zijn.
van l1168 en lr35 zal verder verklaard worden'p. Í,27-Í.30 .
(r3) cfr infra, P. T-I.27-Í-Í'28'
(14) SAA, MÀ 292gL-28 en MA 13783-13812'
( f 5) cf r in:Esa, P. IïI. 6-rII. 7 en bi j lage xLIx.
(f6) In IggT veranderde de "Société Commerciale, Industrielle
et Maritime dtAnvers" haar naam tot "Chambre de Commer-
ce d rAnvers" .
over I82f en 1822 berusten in
van de jaren 1825 tot L829 berus-
te Den Haag, SS, 2203, 2'705,
(Ig) verslag KvKA, I884, statistische bijlagen, p. 1.
(I9) ,,En f8f4 iI est entré environ 300 navires dans }e port
d,Anvers r êtl I8r5 640 en 1816 879 et 1817 996".
FCA,VerslagoverISIT,ljanuarifBfS,Parijs'AI{BZ'
CCC ANVCTS I.
over 1815 doOr ex-burgemeester vermoelen, zonder
SAA, MA 17.
(2L) Cf r bi j lage xLÏX.
$rerden Per route uitgesPlj-tstde laven vanDe verhouding van
tegenover deze van Amsterdam en Rotter
Verenigd KonÍ4 rijk, - Marine Ac e van Be
(12) Het gebruikCfr infra,
(r7) KoPies van de verslagen
SAA, MA T7.
De originele verslagen
ten in het Rijksarchief







MéGE-IÏngen, xr ( r958- r L47-L 3.
Í.7 4.
B.v. Noord-Amerika
1821 z 44 aankomsten.
Gemiddelde tonnenmaat voor deze route Ín f820 en L825
resp. 204 ton en L76 ton d.w.z. gemiddeld f90 Èon.
In igZf kwam dus ongeveer 8.360 ton aan via deze route
op 44 schepen van gemiddeld ongeveer f90 ton.
De som van de tonnenmaat van de L2 routes voor een be-paald jaar werd vervolgens gedeeld door het totaal aan-
tal aangekomen schepen om de totale gemiddelde tonnen-
. maat te bekomen.
(23) Londen, PRO, FO, Belgium L0/L5 De Hochepied Lorpent,
f9 okt,ober' L832.
(24) Totaal voor I8f8 opgesteld op baéis van FCA, verslagen
over I8f 8, Parl js, AI{BZ, CCC Anvers l '
Qsl Cfr infra, P. II.106-109.
(26) De gemlddelde tonnenmaat van de rivlerstocmschepen be-
droóg in IBSO en 1885 resp. slechts f6I en f59 ton. Voor
de zeestoornschepen bedroeg dit resp. 7L2 en 9r5 ton.
(271 ïn 1828 nog schreef de Franse consul te Antwerpen "Les
douanes à Anvers sont.mysterj-eux même en paroles. E]les
ne publient rien, bieá encore moins Par 1a voie de lrim-
pression , ... Ia Chambre de commerce qui voulaiÈ avoir
áans ses archives les exportations annuelles a échoué
dans sa demande qu'e1le en a faite même à lrautorité su-périeure".
FCA, verslag 5 november 1828, Parijs, AI4BZ, CCC Anver5 2.
(2U TISCO, Note sur Ia possibilité et I'utilité de créer unport franc à Anvers, An
(2gl FCA, Verslagen van 3r juli 1850, 14 juli 1852 en 30
augustus 1855, Parijs, Att{BZ, CCC Anvers 8,10 en 1l'
De KVKA weigerde de haar overgemaakte statlstieken voor
1854 te publiceren omdat zí) totaal onbetrouwbaar waren.
Verslag KVKA, 1854, P. 2.
(30) Verslag Kamer van Koophandel Rotterdam 1883, Rotterdam,
1884, P. L2.
(3f) Voor een overzicht van dit probleem 3
P. GILLE, La jauge au XVIfIe siÈcl-q, - Lgs sourq-e-g-9e
I'hi-stoite
sjl-ffiHss en S. REITERT The First I.?45_British SFeï!-
shlps r- Jgurllr]_gf the_4{reIigan statistical Assoclation,i:,F(Juné, r958) , p. 360-381. The Economic
213-233.F. C. LANE, Tonnages , Meiieval and .t19Ê9fn, -Historv Review, 2nd series, XVII (1964) r P.
J. McCUSKER, Colonial Tonnage Meesuremgnt' 'TiYg lhiIa-.delPhia Msrctt
R. DE BOCK, tonnen, fonnenmgSg-9n La$F9Er--^Marine Aca-
demie - lteae@), P. Ir7-I33.
Essayr Den Haag, 1925, L57 P'
(32|Ditzettespecialistenertoeaanomteschrijven:.
. 
,'Since convèrsion is often dtfficult, historlans are'justifled ln repeating what they find in Èheir sources
even tf ináV árà uttaUie to say what. kind of a rtonf ís
meant, 
"o--ióttg as they 
make clear what they are doing'
Wherever the áa*e unil j,s used for all the flgures 1n a
set, .*,páii"on may be valuable withln the set. Uirder
comparlsons, howevèr, require identiflcatÍon of the unlts
useà and cOnversion to a common dencrninat.r".
F. LANEr $!. r P. 2L3.
,,De règle de conversion,il n|en.existe Pas. IL faut les
opérer à I'intérieur drune époque et d'une sÈructure' 11
nty a pas de règle universelle"'
M. cHAUNUT-in dá dlscussie over P' GILLET !!' r p' 470'
(33) "Le t,onnage des bàtimens sera calculé de Ia manière sui-
va.nte ' ;Ájo,-,t"t Ia rongueur 99 nolt' prise-de tête en
tête, a'càife de 1'étraíe à lrétanrbord- i déduÍre 1a moitlé
du produil-l multiplier 1e reste par Ia plus grande lar-geur au tti.rire au iraitre bac ; multiPlier encore le pro-
duit par ia hauteur de la cale et de lrentre-Pont et di-
viser Par 94 r.
si le bàtiment n'a qu'un pont' prendre la plus grande
Iongueur du bàtiment, mutiiptier par Ia plus grande lar-geur au nàvire au maÍtre baè et Ie prodult par Ia plus
irande hauteur, puis dÍvlser par f4" 'Éasinqni':, le serie, dI' v, Pr 634'
(34) H. DOURSTHER, Dictionnaife unlv:ï!e] 
=d?,s P?i9s',!=t 
mesures
anciens .g *od es monnaies
r. 75.
affisterdam, It r p. L76.
DRIEL, Tonna l'leasurement Hist@
( 3s ) r!_rq.
(36) A. VAN
Esgg ' Den Haag ' L925 , P. 45'
(37) H. DOURSTHER, o.c., p' L76'
(38) Du Droit de Tg*lacÍe'- Capacité des Naviresr -
"""t, I mei f839'
Le Précur-
(39) "... que Ie tonneau uniforme devant servir de base à laperceptiondudroit,seraletonneauneerlandalségalau
tonneau actuel belge. OÍ, en HOllande comme en Belgique'
iI n'y a dtautre tonneau legal, d.rautre tonneau en usage
que celui de L I/2 aunes c"6e établi par Ia loi du 26
r.76.
(43) Voor koffie leverde dit onderstaand stelsel oP :
aoot L822
iá P-té"ot""ot, r mei 1839 ' P' 1'
Inzr3nverslagvan20aprilrs63beschrijftdeFranse
consul te Antwerpen 
"tt"ááiig de gehanteerde 
meetmetho-
de.HÍeruitblijktdatdesóhepenwerdengemetenvol-
;;;" de báPalitq?"-van de wet van L822'óarijs, ar"rÉ2, ccc Anvers 14'
(40)Degeschiedenisvarrhetontstaan,deevolutiee4dever-
spreiding van nt!-Y99tsom-systeem^werd uitvoerig beschre-
ven door A. VAN DRÏEL1 9'c" P' 49 e'v'
(4r) "Le rapport moyen "1!:" Ie nouveau et lrancien tonneaude jauge ást aè l 1168"' ' 
-oo.r r RRq - bG. RoYERs, Anvers, pori de mer' Brussel' t885' P' 265'
R. DE BOCK, Tonnent Tonnenmaat en Lasggl''-,Marlne Aca-
demie - í;áe -t24'






368.900 balen + 68
222.gOO balen + 280
236.900 balen + 442
32I.700 balen + 863
208.500 balen + 980
kisten = 22.530.000 kg'kisten = 13-?09.000 kg'
kisten = f4.628.000 kg'kisten = 19.969.000 kg'kisten = 13 . 11 f. 000 kg'
Econometrics, Nevt York,
Deoplossi-ng,diehierreedskanbekcrrrenwordenmettwee
vergelijfingen; gaf als g-ewicht voor een baal en een kist
resp. 6r fcg en'aóO kg' wannÀer men de onbekenden in het















beschrijving van een meervoudige
men o. a. :
WoNNACOOT,
I970, P. 53-80à?tk"il*":;"i. ' 
"""r"* 
r ^Eisrorian's Guide 
ro statistics ,





C. DOIrIÀR en R. JEIISENI o' c' I p' L-55 '
overzÍcht :








De twee voornaËrmsteE. VAII CAT'VÍENBERGE'
meln voor de Bour
gr, Leuven, 1975.
voor'N'l.euws Ges
studies oP dlt gebied zLSn




G. AVONDqIS r R. MOONEN en M' SCJIOLLIETTS' W
tielarbefaérs h de XI)re en XÈfu, possLer '1, lÍIetho-
r47l J.""or Dr. HaÍrs Johansen (odense-Denemarken) ls slndsgerulme tljd bezLg,met de codiflcatie van de sont-regls-
ters. nii-;as-zo-UereidwiLlig om deze identtficatl'e te
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I. DE GOEDERENSTROMEN' 1800-1900.
HooFDSTUKI.TUssENHooPENVREES,LT92-r813'
S I; Uit de wurqqreeP (I792-1799) '
Na de over*rinning van het Franse'leger op de oostenrijkse
keizerlljke troepen te Jemappes (6 november L792) rukte het
verder op naar het Noorden. Door de nationale conventie werd
op I6 november L7g2 een decreet geproclameerd dat de vrijheid
van de scheepvaart op de schelde uitriep. De revolutionaire
troepen werden dan ook op f9 november als "bevrijders" te
Antwerpen ingehaald (f ) .
onmiddeLlijk na de publikatie van het decreet verÈrok uit
Duinkerken het fregat ArieI met zes kanonneerboten' Dezê klei-
ne oorlogsvloot bereikte oP 8 december via de Schelde Antwer-
pen. De Hollandse reactie bleef beperkt tot een verbaal pro-
test Q) . De Antl^rerPse handelskringen kregen echter niet de
gelegen[eid de heropening van de Schelde commercieel te exploj'-
teren. Tien dagen na hun nederlaag te Neer:v'rinden (18 maart
L7g3) ontruimden de Franse legers Antwerpen'
De Franse legers keerden echter terug en oP 24 juli L794
werd Antwerpen opnieuw ingenomen' Pas oP 28 februari L795
riep een pruisische driemaster, enkere dagen later gevorgd




werpse gemeenteraad besloot dit geschil aan de conunissarj-ssen
bijdelegersvanhetNoordenenvansamber-en-MaasteBrussel
voor te leggen (4). Die antwoordden dat de nieuwe Bataafse
republiek de opening der Schelde nog niet erkend had' Zí)
ÍT.'z- .
adviseerdenevengeduldteoefenentotditineensPoedig
te vervrachten vredesverdrag vrijwirlig en officieel zou ge-
beuren (5). Zodra de Franse bevelhebber Pichegru Holland vero-
verd had, werd inderdaad een verdrag afgesloten (t7 rnei 1795)











de commissaris van het departementaal bestuur van het depar- '
tement der Beide Neten z|ln beklag rechtstreeks bij ch. Delacroix'
ministervanbuitenlandsezaken.Dezeoordeeldedeklacht
gegrond op basis van artikel 18 van het verdrag van 17 mei
r.gs en gaf l{oêrr, Frans gezanL te Den Haag, opdracht te pro-
testerenbijdeStaten-GeneraalderVerenigdeProvinciën(8).
Dekrachtvandezebeslissingkononrniddelrijkgetest










mene Franse belangen samenvielen (f0) '
IÏ. 3.
ondermilitaireescortekwamenhetZweedseschipeneen
Duinkerkse boot op 29 Germinal IV Q8 april 1796) midden grote
belangstelling te Antwerpen aan (11) . Zodra echter de milj'-
taire bescherming wegviel hernamen de plagerijen' Bouteville
meldde enkele maanden later dat de Hollanders op het fort van
Bath een douanedienst hadden ingericht. Met geweld dwongen
zí)dekapiteinseentoltebetalenopkoopwarenbestemdvoor
Antrderpen. Bouteville meende dat de Hollanders poogden de
handelaarsderneutralelanden,diegretAntwerPenwensten
handel te drijven' schrik aan te jagel (12) ' Toch belette
dit niet dat minstens 15 zeeschepen in L7g6 binnenliepen (13) '
De HOllandse weerstand leek nu oPgeruimd, maar de oor-
logsomstandighedenzorgdenwelvoornieuweproblemen.De
handelsoor}ogmetEngelandwerdoPgevoerddoordewetvan
tO Brumaire V (3f oktober L7g6) ' die o'a' de invoer van Engel-
seprodukteneneengansereeksandereartikelen(o.a.kolo-
niale produkten) verbood. .onmidderrijk effect op de Antwerp-
sescheepvaartschijntdezewetniettehebbengehad.Tussen
lt augustus L7g7 en 19 december I7g7 meldde de Antuet'psche
Gazette nog de aankomst van 47 zeeschepen (f4) '
Eennieuwehardeslagwerdechtertoegebrachtdoorde
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De staatsgreep van L8 Brumaire VIII (9 november 1799)
bracht Bonaparte als Eerste consul aan de macht' HÍj liet
door de wet van 23 Frimaire VIII (f4 december L799) het "pi-
ratenartikel" van de'wet van 29 Nivose VI intrekken en vaar-
digde maatregelen ult om de scheepvaart der neutralen te be-
schermen en te bevorderen (19) '
S 2. Antwerpse euforie en wanhoop, 1800-1807'
De groei van het scheepvaartverkeer te Antwerpen hervatte
nu sner. Tot en met, rgo5 werden terkens opnieuw de record-
cijfers van het vorige jaar gebroken. Daarna werd Antwerpen
zwaat getroffen door de economische represaillemaat'regelen






VIII (1800) reeds een aanzienlijke hoogte. Deze import gebeur-
de voorlopig nog uitsluitend uit de Noordduitse havens Emden'
Altona en Hamburg.
opTmeilsorverscheeneenAmerikaansschip,komend





van de vrede van Amiens (25 maart 1802) ' Hierdoor werd de
scheepvaartnaardeFransehavensterugvrij.onmiddellijk
wijzigde zich de verkeerstroqn. De Noordduj"tse havens bleven
belangrijkmaarverlorenrelatieftochterreintenvoordele
IL.6.




























van de Franse havens aan de Atlantische Oceaan. Bordeaux en
Nantes, traditionele eindhavens voor de routes naar de Franse
koLonies, namen terug hun plaats in als voortverkopers van
koloniale waren (20). Opvallend waren ook de intensere rela-
ties van Antwerpen met de havens aan de l,Iiddellandse Zee, de
Spaanse en Portugese havens en de Noordeuropese havens aan de
Baltische en de Oostzee. Zodra de vrede heerste in.Europa
ontplooide Antwerpen zich snel van een regionale tot een Eu-
ropese haven. Niet-Europese aankomsten bleven voorlopig
nog zeer beperkt. Einde maart f802 legde een eerste schip
met koloniale rn/aren rechtstreeks uit Guadeloupe aan. AIs vol-
waardige Franse haven kon Antwerpen nu immers ook profiteren
van de handel op de Franse kolonies.. Tevens liepen enkele
Amerikaanse schepen binnen zodat de Antwerpse haven de hoop
mocht koesteren mettertijd weer haar plaats van wereldhaven
te heroveren.
Tijdens de eerste helft van 1803 kwamen L2O schepen te'
Àntwerpen aan. De haven leek op weg om een fantastische sprong
voorwaarts te maken. In mei 1803 brak evenwel terug de oorlog
met Engeland uit en werden a1le mooj-e vooruitzichten bruusk
verstoord. Tijdens de tweede helft van 1803 zeilden slechts
46 schepen de haven binnen, waarvan 5 uit Hamburg en geen
enkel uit, Altona of Emden. De aanvoer van suiker en koffie
lag uiteindelijk zelfs iets lager dan het vorige jaar.
Van de oorlogssit,uatie profiteerden Portugal, dat uit
Brazilië koloniale waren aanvoerde, en vooral de VerenÍgde Sta-
ten. De Amerikanen haalden de koloniale produkten uit de
Franse, Nederlandse en Spaanse kolonies van Cent,raal-Amerika
en zeilden met deze vracht naar een Noordamerikaanse haven.
Daar werden detrnpieren veranderd zodat zí) deze "vijandelijke"
vracht onder neutrale vlag door de Engelse inspgctievloot kon-
den loodsen (2L).
De Engelsen, die op de hoogte.waren van deze praktijken,
lieten deze bevoorrading van het continent oogluikend toe om-
dat de Amerikaanse schepen meestal in Engeland een retourvracht
bestaande uit industriële produkten inkochten.






















































































































0rr 12,7 rrr 0r1
4 32 75 496
013 2,4 5r7 37,8
r 3 355 r09
rr0 27,0 813
7 40 1315













De Middellandse en Zvrarte Zee
7. Spanje ên Portugal (zonder de l{idd.Zee)
8. Frankrijk (zonder de Midd. zee)
9. Nederland
f 0. De Dui-tse Noordzee
II. De Baltische, de Oostzee en Scandinavië




TABEL Í.Í.2.Nationaliteit van de aangekomen schepen te AntwerPen, I800-r8r3'
13L2IIl00908c70605180 0 OI o2 03 04
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te Antwerpen, jaren VIII-XI; Voornaamste
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BRON : Douanes Nationales, Arrondissement




I9e eeuw meeslat in inhoudsmaten (vaten, kistent e'd')'
Het overr;;t-;;n vent6se xï geeft echter voor de voor-
naamste pióáuften ook het gswícht-voor elke inhoudsmaat'
het totale i"rióÈt, de *..ía" zonder taksen per quintaal
en de totalé waarde van de imPort'
Deze g"g".r"rr" wàraen als omreï<eningssleutel toegepast op degegevens.rá a. jaren VIIÏ, IX' X en XI om het totale ge-
wicht te kennen. Voor *i,,d"' belangrijke produkten kon de-
ze omrekening niet toegepast worden'
Het is nj.et duidelijk r"ik. quintaal werd gebruikt. voor
de omrererli"iïàra óeuruir gËmaakt van de Antwerpse quin-
taal = 47,02 kg'
rI. 1t .
DecijfersvandehavenbeweginggedurendelS04zoudende
indruk kunnen wekken dat de moeilijkheden slechts van korte
duur \daren geweesL. Het aantal aankomsten steeg immers van
166 in r8o3 tot 274 in 1804. Een grondige analyse wijst even-
welhettegengesteldeuit.Steegdekwantiteitdandaalde
terzelfdertijd de waarde van de aankomsten. De overgrote meer-
derheid van de aankomsten bestond uit kleine schepen met e-en
neutralevlag.zíjhaddenzichnadesluitingvandeNoord-
duitseroute,opdezouttrafiekuitdeFransehavensMarennes'
La Tremblade, Saint-Martin en oléron gelforpen. Terzelfdertijd
daalden de aankomsten met waardevolle'koloniale ladingen uit
de Amerikaanse havens door de verscherping van de oorlogssi-
tuatie.
opmerkelijkwasdestijgingvandetrafiekuitbepaalde
Noordeuropese havens tijdens deze troebele periode' Naast graal-
vrachten uit Riga en Koningsberg kwamen ook koloniale produkten
uitBergen,TonningenenvooralKopenhagentoe.Hollandsesche-
penzeildenonderneutraleDeenseofZweedsevlagnaarScan-
dinavië, van$'aar de produkten naar het EuroPese Continent wer-
den verscheept Q2). Ook Franse reders maakten druk gebruik
van neutrale vlaggen. om aan Engelse entering te ontsnaPPen
kochtenzíJhetrechtomdevlagtemogenvoerenvaneenkleine
onafhankelijke stad of heerlijkheid zoals Kniphausen of Papen-
burg.onderdezeneutralevlagkondenzL)verderblijvenva-
ren (23). Cijfers over de invoer gedurende f8O4 ontbreken' Het
is echter uj.t de aankomsten duidelijk dat de aanvoer van kolo-
nialeproduktendezwaarsteklappendiendeteincasseren.
Inrs05domineerdendeAmerikanenterugdelaven.Hun
schepen kwamen niet alleen massaal aan uit de verenigde staten








een onverhooptdan ook zeex sterk. ondanks de oorlog werd 1805
goed jaar voor AntlrerPen.
TABEL II.4.






















































BRON : Almanach du départ'ement des Deux-Nèthes, 1808' P' 13 '(241 '
op het vasteland was de oor1o9 in r8o5 terug in alle hevig-
heid losgebrand. Door zí)n overwinning in de slag van Auster-
LLLz (2 december 1805) tegen de Derde Coalitie (Rusland-Oosten-
rijk-Engeland) kreeg Napoleon de onbetwisbare hegemoni'e over
continentaal Europa. Engeland breidde a}s represaille de blok-
kade van de mondingen van Elbe, weser en Ems uit tot de ganse
kuststrook van de Elbe tot Brest door een 7tder of couneiL van
16 mei 1806. In de stag bij Jena versloeg Napoleon de Pruisi-
sche legers op 14 oktober 1806. Hij zag nu de kans om Engeland
ook economisch een zware klap toe tè brengen en vaardigde op r












opgejaagd en waagden zídn nog nauwelijks in de Noordzee'
rsoTvertoondehetzelfdebeeldmaardetoest'andvoorde
neutralen werd met de dag moeilijker'. De Engelsen zagen node
datdeneutralenhetvastelandblevenbevoorradenmetkolo.
nialeprodukt'en.HunaanvoervankatoenhielddeFransekatoen.























gang geweigerd tot de haven' De Ant$terpse Kamer van Koophan-
delprotesteerdemetkrachttegendeultvoeringvanartikelT
(27). Zeven Amerlkaanse schepen werden tussen 17 maart en





















vervolgens met een licent'ie verder varen'
Op die wijze hadden de Engelsen de ganse maritieme handet




en konden zíj zelfs hun schatkist sPijz n'
oprepliceerdeNapoleonmethettweededecreetvarrMilaanop
L7 december 1807. EIk schip dat zLch aan de Engelse 
orders
zou onderwerpen werd ars een vijandig schip en als wettige




voornaanste koloni-are produkten in rg06 en 1807 geen dras-
tische vermindering ondergaan. suiker, katoen en rijst
hieldenvrijgoedstand.Deimportvankoffievielwelterug
in 1807. Secundaire Europese produkten als Iijnzaad, bruin-
steen en potas kregen wel feIle klappen'
2 . Eet-rllege e 
-$yeer-s l g -ge-Neegge l! iEe -Esevrse rëE'
HoesterkdemaritiemeinvoerteAntwerPentussenlS00en
rg05 ook toenam, toch vorstond d,eze krachtige expansie niet
omdeinvoerviadebinnenwaterenuitdeHollandsehavenste
ondermijnen. vooral Amsterdam en Rotterdam bleven een grote
rolspeleninhetAntwerPsehandelsverkeer.Totaandevrede
van Amiens konden zí) van de quasi-neutralit'eit van de Bataafse
republiek profiteren om als doorvoercentra voor koloniale pro-
duktennaardeZuidelijkeNed'erlandentefungeren.
Tothetjaarxllzílngeenpreciezegegevensoverdebin-
nenscheepvaart teruggevonden' In het jaar XII kwamen 2016
schepenaan.Uitdemaandelijkseverslagenwetenwedaterin
dezelfdeperiodel66zeeschepenaankwamen.Derestmoetaan
































BRON : Etat du no ' zonder da- 'tumrPffi
II.I6.
De massaJ.e aankomst van zeeschepen in het jaar XIII be-
lette niet d.at ook de aanvoer op binnenschepen aanzlenlJ-jk
bleef (60 16 * van de totale aangekonen tonnenmaat) ' De perio-
de jaar xIv-I8 september 1806, waarin de maritj-eme invoer met
de helft afnam, $tas voor de binnenvaart minder catastrofaal,
zodat deze laatste zelfs twee derden (66 t) van de angekomen
scheepsruj.mte voor laar rekening ÍlElIIt. Ongetwijfeld di'enden vele
van deze binnenschepen als "mosselschuiten" geklasseerd te
worden. zí) voerden vis, groentenr ês e.d. aëu:I. Doch daar-
naast kwamen maandelijks enkele tienlalIen schuiten met kolo-
niale produkten uit de Hollandse havens te AntwerPen t,oe.
TABEL II.6



































BRON : DoSSier MOUVement des Ports' Anvers' 1806' Parijs, AlilF,Fl2 514.
3. gge-bgggbeiÊel-gilYggr'
De overheid en de commerciëIe middens concentreerden
hun aandacht hoofdzákerijk op de invoer. De uitvoer genoot
slechts matige belangstelling. In .de vertogen van de Ant$terp-
sehandelskringenwerdwelgewezenophetbelangvandeuit-
voer maar maatregelen tot Promotie hiervan werden niet uitdruk-
kelijk voorgesteld. ook de overheid betoonde weinig interesse'
rÏ. 17.
\^raardoor waarschijnlijk het gebrek aan exportstatistieken wordt
verklaard. AIIeen tijdens het jaar XI werd, zoals voor de in-
voer,doordedouaneeengedetailleerdmaandelijksoverzicht
opgesteld van de uitvoer' Een gedeelte van deze waardevolle
gegevenswerdbewaard.Dereedsvroegergenoemdestatenvan











De kapitej-ns verkozen deze zeer goedkope, maar zware goed'ereir '
boventotaa}waardelooszandballastalsterugvracht.
TABEL IÍ.7.
Afvaarten uit AntwerPen' IX-1807'





































































r99 68 22 ,4 t4 r8887 688
Halfmaandelijkse
SAÀ, MA 1026.BRON :
verslagen over de havenbeweging, rx-1807,
rr. 18.
!{anneer wij deze "guasi-ba11ast" afzonderen bemerkt men
hoe tijdens de jaren X, XI en XII slechts ongeveer één vierde
der schepen met rrtaardevolle uitvoergoederen waren gelad'en.
De verhouding werd tijdens de volgende jaren nog slechter. De
vijandelijkheden zorgden ervoor dat de export haast volledig
werd lamgelegd. Uit het gedetailleerd douaneoverzicht voor
het jaar XI blijkt dat slechts enkele eindprodukten, hoofdza-
kelijk afkomstig van de Waalse industrie, in behoorlijke hoe-
veelheden werden uitgevoerd (30). Vooral bewerkt ijzer, nagels,
vensterglas en kaarsen werden geëxporteerd. Bovendien werden
grote hoeveelheden koffie en hui.den, na bewerking, terug geëx-
porteerd.
TÀBEL II.8.
















































BRON : DOUaneS NatiOnales, Arrondissement drAnvers' ReceveurprinciPal, an XI, PAA, J' 244'
rr. 19 .
De oorlogsomstandigheden ontnamen elke prikkel tot de
ontwikkeling van de export. De Franse kolonies vielen in han-
den van de Engelsen zod,at deze bevoorrechte afzetmarkten af-
gesloten werden van het moederland. De Engelse heerschaPpij
over de oceanen maakte de uitvoer uj.t Frankrijk steeds moel-
lijker en risicovol. De Belgische industrie vond bovendien
door de vereniging van de Zuidelijke Nederlanden met Frank-
rijk een ruim continentaal en t'egen de Engelse concurrentie
af geschermd af zetgebied
4 . 9e-ÊgervgeE-els-sEele-glbebes4e'
De Antwerpse handelskringen zagen in de organisatie van
de translt een essentieel onderdeel voor de snelle expansie
van de haven. Zíi trokken herhaaldelijk de aandacht van de
overheid op de uitstekende ligging van Ant\^/erpen om de door-
voer naar Dultsland, zwitserland en het Noorden van Frankrijk
te veroveren en vroegen d€j transit volledig vrij te maken van
elke financiêle of juridische hinderpaal (3I). De AntwerPe-
naars pleitten vurig voor de uitbouw van de rodige infrastruc-
tuur : in de eerste plaats de uitbouw van een coherent land-
en r^raterwegennet en de oprichting van een entrepot (32) ' Over
de samenstelling en de omvang van de doorvoerhandel tasten
wij echter volledig j.n het duister. Prefect d'Herbouville vroeg
in juni 1800, kort na zí}n aanstelling te AntwerPen' aan de mi-
nister van Financiên, alle rechten op transitgoederen af te
schaffen, zoals tijdens het oostenrijks bewind. Als voornaailt-
ste goederen noemde hij geraffineerde suiker, koffie, kaneel
en andere specerijen, onbedrukt katoen en verfstoffen (33) '
vooral het Duitse hinterland toonde actieve interesse voor
de organisatie van de transit vanuj-t Antwerpen. vertegenwoor-
digers rmeestal familieleden ' van de grootste handelshuizen ves-
tigden zích spoedig na de heropening in de scheldestad (34) '
De Duitsers meenden dat Antwerpen zeer snel de Hollandse havens
zou vervangen voor de aanvoer van koloniale produkten (35) '
De transithandel kreeg de gelegenheid niet tot vo1le ontplooiing
rï.20.
te komen. De politieke onlwikkeling dwong aIle plannen voor-










êerden ongetwijfeld een sfeer van onzekerheid die de commer-
ciële activiteit in het algemeen ' maar Ant!'rerPen in het 
bijz'on-
derniettengoedekonkomen.Deeeuwenlangesluitingvande
Schelde had de Antwerpenaars vervreemd van grootscheePse 
zee-
handel. zíj hadden nog weinig ervaring in deze gespecialiseer-
detakvandeinternationaleharrdel,beschiktennietoveraan.
gepastefÍnanciëIeinstellingenofeeneigenvlootenbezaten
uiteraard niet de broodnodige overzeese relaties en betrouwbare
corresPondenten.Indergelijkesituatiemoestdeoorlogssitua-







haven te herstellen (38) maar het zou nog jaren duren vooral-




plannen aanpassen en de uitvoering versnellen (39) ' Naast
deaanlegvaneenkaaivanr50ometerlengtelangsheende
schelde werd in een decreet van 7 Thermidor xI 126 juli 1803)




f8fl in gebruik worden genomen (41) '
2 . 9e 





tegen de positÍeve. Haar ligging ver in het binnenland, gekop-
peldaaneenuitzonderlijkgoedeverbindingmetdezee,maakte.
van de Antwerpse haven onmiddellijk terug het natuurlijke h4n-
delscentrum. voor de bevoorrading van de dichtbevolkte zuideJijke
Nederlanden. De bevoorrading van bv. de Gentse kat,oenindustrie
gebeurde hoofdzakelijk over Antwerpen en naln.sPoedig grote af-
metingenaan.GedurendehetjaarXlwerdreedsmeerdan1000
t,on ruwe katoen te Antwerpen gelost'
TevenswasAntwerpendeaange$'ezendoorvoerhavenvoorde

















de concurrentie gewaar' Vanaf f802 werd transit
NoordelijkeNederlandentoegelaten,evenwelmits
:- 
een hoog doorvoerrecht van ongeveer 3 * ad
DespoedigevestigingvantalrijkeDuitsekoopluiinAnt-
$rerpen bewijst alleszins dat zij de haven als een bel'angrijke
schakel in hun doorvoersysteem beschouwden' Door de inlijving
bij Franktijk werd Antwerpen bovendien de gepriviligeerde haven
voor de bevoorrading van een belangrijk gedeelte van het Franse
rijk.
HoebelangrijkAntwerpenl^'asval.tbijgebrekaancijfers
voor andere havens niet te bepalen. Een protectionistische
eisvanBordeaux,NantesTRouenenMarseilleinlS0IomAnt.
werpen van de Franse koloniale handel uit te sluiten wijst
erwelopdatAntwerpensnelhuntraditioneleafzetrnarktenaan-
tastte(46).DeheropeningvandeScheldehersteldedeAntwerp-
se haven in haar natuurlijke bevoorradingsfunctie voor de Zui-
delijke Nederlanden, het Duits- z\^ritsers achterland en Noorde-
lijk Frankrijk zod.aE zí7 vanaf r8o0 aan een krachtig inhaal-
maneuverkonbeginnendatdoordeongunstigefactorenslechts
gedeeltelijkkongeremdworden.Hetgeleidelijkverderpene-
treren van de Antwerpse hander in zí1n natuurlijke afzetmark-
ten verkraart waarom de verzwakking van de vraag 0ndanks de
voortdurende oorrogen te Antwerpen nauwelijks voerbaar was'
DeexpansievandeAntwerPsehavenbewegingzouslechtsophouden
!{anneerhetaanbodinlSo6-IsoTdoordepolitieketoestand
werd getroffen en afgesneden'







kruist,en Engelse patrouilleboten voortdurend voor de schelde-
monding zodat eIk t,ransport over zee naar Antwerpen nagenoeg
onmogelijk werd. AntwerPen werd terug een binnenhaven, die
slecht,s enige commerciële bedrijvigheid behield door de aan-
voeroverdebinnenwaterenuitdeHollandsehavens.
.Denuui-terstdurekolonialewarenwerdeninderdaadop-
nieuw excrusief door de Horlanders aangevoerd. voor de pe-
riode tussen 15 maart en 15 juli 1808 vermeldden de rapporten
slechts I3 schepen. zes hiervan. $taren.met koloniale !'taren
geladen, vier andere met "d,iversen" l waarschijnlijk ook kolo-
niale produkten (47',). De prefect trok er de aandacht op dat
deze lijsten tang niet volledig \^taren. De meeste schippers
achtten zich ontslagen van de eis tot voorlegging van een rap-
portomdatzLJviadebinnenwaterenkwamen(48).
vanaf de tweede herft van juli rSoB waren de jnrichtingen
doordemaatr.egelenvandeprefectvollediger.Hijconstateer.
de maandelijks de aankomst van tientallen vaartuigen vooral
uit Amsterdam en Rotterdam. Koloniale produkten werden echter
slechts zeer uit.zonderlijk als lading vermeld. Napoleon vaar-
digde j-nuners op 16 september 1808 een decreet uit' dat de invoer
van aIle koloniale produkten uit Holland verbood' De Hollandse
havens waren een breuk in de continentale douanelijn en fun-
geerdenalsdraaischijfvoordeaanvoerendistributievanvia




broer (49). Openlijk of via een efficiënt en breedvertakt
smokkelsysteemkwamendeEngelseproduktenBelgiëendusook
Frankrijk binnen (50). Napoleons decreet werkte zeeÍ nadelig
voor Antwerpen. Antwerpen deed niet langer meer als verdelings-
centrum dienst nu arLes via smokkelwegen diende te verropen'
De halsstarrige houding van de Hollanders noopte Napoleon er-
toeombeginlslodeNoordelijkeProvinciëntebezettenenin
te schakelen in zí3n continentaal systeem'
ÍÍ.24.
Napoleon zeLf had ondertussen een systeem uitgedacht om
de export van overtollige wijnen en graan mogelijk te maken.
Vanaf f4 april f809 stond hij de Minister van Binnenlandse
Zaken toe licenties te verlenen aan betrou$tbare handelshuizen.
Deze mochtenrge$rapend met deze volmacht, schepen onder neutrale
vlag naar Engeland zenden om zich onderwerpen aan de Engelse
voorschriften en zo in- en uitvoer mogelijk te maken' (5f);
Terwijl de keizer dus aan zí1n bondgenoten en de neutralen de
handel verbood organiseerde hij deze zelf met Engeland.
TABEL II.9
Scheepvaartbeweging te Antwerpen. A4nkqnsten 15 juti 1808




























Halfmaandeli jkse verslagen, PAA, J. 25gb .
Halfmaandeli jkse verslagen, Pari js, AlilF,
Fr2 1658 e en rr2 1696.
(r) vanaf 1811 werden aIle aangekomen vaartuigen opgetekend.
Voor die datum a116-gegevens over de grand.qabotage.
Het gehanteerde criterium voor het onderscheid tussen
<rrand en petit cabotage is niet duidetijk. V'Iel bestondË@tit @zakelijk uit vissersboten en zeerkleine scheePjes.
(2) periode 16 juli-3r december rSOg behalve r-r5 november r808.
(3) 1gO9 behalve I6 januari 15 februari 1809 (waarschijnlijk
t".t aankomsten) en t augustus : f5 september 1809 (waar-áchijnlijk geen aankomsten door de Engelse bezetting van '
Walcheren) .
rr.25 .
(4) fSrO behalve I - 15 januari 18IO en 1-15 febrrrari rSrt(waarschijnlijk geen aankomsten) .
(5) Eerste drie maanden ontbreken.
(6) Aant,al aankomsten en tonnenmaat ontbreken voor de maanden
september en december. De tonnenmaat ontbreekt eveneens
voór de maanden oktober en november. Tussen haakjes de
resultaten voor de periode januari tot augustus 1813.
' Hoewel de interpretatie van tabel II.9 bemoeilijkt wordt
door de inconsistentie van de reeks lijkt zíJ toch te wijzen
op de handhavlng van een enige bedrijvigheid in de Antwerpse
haven tot fBI3. '
Volgens de officiële verslagen en statistieken t/'taren de
binnenschepen vOoral geladen met asse, vis, oud í)zer, kaas
en hout. Koloniale waren werden uiterst zelden als lading
vermeld gezien de vsordeningen van Napoleon. Na de tnlijving
van d,e Noordelijke Nederlanden in 18I0 veranderde hierin wei:
nig. Toch bestond er ongetwijfeld nog een beperkte invoer vgn
koloniale produkten uit Holland. Een Antwerps makelaarsblaadje
dat één à tr^ree maal per week verscheen vermeldde in mei-juni
ISIl meermaals aankomsten uit Holland. De raPPorten gaven
objets dioey,s als hun Iading, terwijl uit dit blaadje bleek
dat er koffie, suiker, thee, indigo e.d. onder deze benaming
schuilde(sD.Ditwerdbevestigddoordewekelijkseversla-
gen over de cqnrnerciëIe verrichtingen te AntwerPen dle coor
de officiële makelaars aan de prefect werden bezorgd (53).
In de loop van ISlr voltrok zíctl echter geleidelijk een
wijziging in de goederenstromen. De bevoorrading van de Hol-
Iandse havens door Engelsen was door de lnlijving Prd(tisch
onmogeu-jk geworden zodat de voorraad koloniale produkten uit-
geput geraakte en de doorvoer naar Antwerpen geleidelljk ver-
minderde. Het waren integendeel AntwerPse handelaars, die
hun waren in Bordeaux en Parijs aankochten en zendingen van
koloniale produkten naar Holland organÍseerden zodat de balans
in het nadeel van de Noordelijke Provinciên omsloeg (54) '
lÍ.26 .
De wij zígLng in de handelsrichting kwam trouwens ook tot
uit,ing in de aandacht sraarmee in Antwerpen de veilingen in
Bordeaux en Parijs gevolgd werden. De prijsfluctuaties in
Antwerpen stonden in nauwe retatie met de schommelingen te
Parijs en Bordeaux (55). De koersen werden bovendien st'erk
belnvloed door het aI of niet verstrekken van licenties' De
prijs van san Dqningokoffie steeg te Antwerpen tussen begln
november f81f en begin februari 18f2 van 8 r05 fr' naar 1I '45 fr'
of een verhoging met 42 8. In de loOp Van de volgende twee
maanden zakte de prijs tot 8,6L fr. of een dalLng met 25 t om-
dat geruchten de ronde deden dat te górdeaux licenties zouden
worden verstrekt (56). De haven van Antwerpen heefÈ van deze
licenties blijkbaar weinig of niet kunnen genleten. AIIes-
zins werd geen sPoor terug gevonden van schepen die gewapend
met dit officieel document mochten uitzeilen' Ook het' terug
toelaten van de "neulrale" Amerikaanse scheepvaart had geen
enkel positief gevolg voor Antwerpen. Alleen de havens die
niet, onmiddellijk onder het bereik der Engelsen lagen profi-'
teerden hiervan (57).
uit de wekelijkse verslagen van de officiêIe makelaars
kan men tussen de regels de ruines vermoeden die de blokkade
te Antwerpen aanrichtte. De voornaamste lokale veilingen wer-
den gehouden door de douane met in beslag genomen smokkelwaren'
FailliSSementen en voorat de vrees voor faillissementen dwaal-
de in de handelskringen voortdurend rond (58). De plaatselijke
industrie was ten gronde gericht. De dj-amantnljverheLd was
gereduceerd tot een vijftal ondgrnemingen met een dertigtal
arbeiders, vraar er vroeger 200 à 300 werkten. De kantnijver-
heid bereikte nog nauwelljks één derde van haar vroeger peil'
blekerijen hadden hun deuren gesloten. Ook de vroeger belang-
rijke tak der katoendrukkerijen $ras van de kaart geveegd (59).
De suikerraffinage, die overgeschakeld was van riet- naar in-
Iandse bietsuiker l/Ías de enige tak die vooruitgang geboekt
had (60).
TÍ.27.
HOOFDSTUK II. DE ANTWERPSE OPMARS, l8l4:1830'
Na Napoleons nederlaag in de slag van Leipzig (16-19 Ok-
tober f8f3) begon het grote Franse Keizerrijk ln elkaar te
storten. Door de verdwi jning van de Franse bzetting uit BeI-
gië dook echter terug de vrees Ín Antwerpen op dat de Schelde
voor de vrije scheepvaart zou gesloten r^torden. Liever dan de
gebeurtenissen af te wachten werd in maart 1814 een kleine
delegatie naar het hoofdkwartier der geallieerden te Chaumont
gezonden orl O.ê. voor de vrijheid van de Schelde te pleiten'
Hun pogingen leverden weinig op. Castlereaghr de Engelse mi-
nister van buitenlandse zaken, kon hen niets beloven maar wim-
pelde evenmin hun verzoek af (6r).
Op 5 mei f8f4 deden de Engelse en Pruisische troepen hun
intocht in Antwerpen. Het werd snel duidelijk dat de Europese
grootmachten aanstuurden oP een verenÍging van de XVII provin-
cies van de Nederlanden met het prinsbisdom Luik om een sterke
bufferstaat tegen het verslagen Frankrijk te vormen. Hoewel
in deze nieuwe constellatie AntwerPen normaal op dezelfd'e faci-
liteiten a1s de Noordnederlandse havens zou kunnen rekenen
waren de Antwerpse conrmerciëIe middens ongerust over dê toe-
komst. De Kamer van Koophandel, bevreesd dat de geallieerden
de kwestle zonder Belgische inspraak wilden regelen, verzoch-
ten de gouverneur-generaal om toestemming een delegatie te
zenden naar de geallj-eerden te Parijs (621 '
ondanks het verzet van de Hollandse havensteden haalde
Ant!,rerPen zijn slag thui.s. Artikel XV van het Eerst'e Verdrag
van parijs (30 mei I8I4) verklaarde 'tDoréna,ant, Le pont dtAn-
1)e"s se?a uníquement un port de commeTcett. De Opluchting in
Antrderpen ltras groot,. De gunstige gevolgen voor de AntwerPse
haven bleven niet uit.
ïr.28.
op 2r juni r8I4 schafte de Prins van oranJe het lastgeld
af voor Belgische schepen dat sinds f809 door de Hollanders
op de Scheldevaart werd geheven (63). De Acht Artikelen van
Londen, uitgewerkt door Castlereagh en Falck en die de basis
voor de grondwet van het nieuwe koninkrijk zouden vormen 
' 
wer-
den door de prins op 2L juli 1814 ondertekend. Hierin werd
o.ê. bepaald dat Nederland en België t.ot een 'tamaLgarne Le'pLus
eompl,et't zouden versmoLten worden (64) ' Hieruit vloeide o'a'
een volledige handelsvrijheid tussen Noord en Zuid voort en
de vrije vaart voor de Belgen naar de Nederlandse kolonies (65)
Deze drastische wijzlgLng in de poltieke en economische
siÈuatie had enorme gevolgen voor de.AntwerPse haven. Gedu-
rende het Franse be!,rind was Antwerpen een gePriviligieerd troe-
telkind van Napoleon geweest. Nu bevond Antwerpen zich plots
in een nieul^t economLsch blok, oP gelijke voet met de Hollandse.
concurrenten , die Antwerpen gedurende meer dan twee eeulden
vernederd hadden tot een bánale binnenhaven'
S I. De verovering van de leiding.
A. Een volqehouden groei.
Na de jarenlange malaj-se door de continentale blokkade
en de slopende vrees voor een nieuwe dodelijke afgrendeling
van de Schelde kreeg AntwerPen in het kader van het Verenigd
Koninkrijk de lang verhooPte vrijheid om tot voLle ontplooiing
te komen. uit het verslag van ex-burgemeester vermoelen over
1815 spreekt de tevredenheid en terzelfdertijd de rustige ze-
kerheid dat de havenbedrijvigheid te AntwerPen de volgende
jaren geweldig zaL toenemen (661. De evolutie gedurende de
volgende vijftien jaar bevestigde deze voorspelling' Tussen
r8I6 en L82g vertOOnde de aangekomen tonnenmaat een uitgesPro-
ken positieve trend met een behoorlijk jaartijks groeiritme

































viel er dus onmiskenbaar een flinke voorultgang te no-
teren dan kan men zich afvragen of Antwerpen daarmee aansloot
bij een algemene natj-onale groeitrend ofwel boven of onder
het globale groeitempo evolueerde. Als vergelijklngspunten
komen uiteraard de havens van Rotterdam en Amsterdam in aan-
merking.
Is het statistisch materiaal voor Antwerpen slechts frag-
mentarisctr beschikbaar en soms van bedenkelijke kwalitelt dan
wordt het nog moeilijker om geschikte en betrouwbare vergelij-
kingspunten voor de drie havens'samen te ontdekken' AIs eerste
criterium komt uiteraard de toegekOnen tonnenmaat in aanmer-
king. voor Àmsterdam en Rotterdam lijken pogingen cm deze
serie samen te stellen nooit te zí1n ondernomen. wij zijn dus
aangetíezen op een eerder gebrekkige maatstaf als het aantal
toegekonen schepen om een vergelijking te maken'
rr. 31 .
TABEL II.1O.
Aankomsten te Antsterpenr Rotterdam en Amsterdam, J-gf 4' i82g.
Antwerpen Rotterd.am Amsterdam







































































































547 ,r3 + 48,99
1.202 ,89 + 70 ,69
2.279 ,78 50,88










P. VÀN MScHELENT o.c. I p. .195.J. NOORDZïEK' Verslag der Handêlingen der
Staten-Generaal, 1814-1830, Den Haag'
I863, p. 3r0.
Journal du Commerce, 4 januari 1830.
rr. 32.
Uit,tabel II.l0. blijkt duidelijk dat Antwerpen in oPmars
rdas hoewéi 
".rr 
vergelijking tussen het eerste betrorwbaar jaar
1816 en 1829 slechts een bescheiden vermeerderlng geeft van
15 r8 t of nauwelijks I * groei per jaar. 1816 en r8I7 waren
echter ozíbetwistbaar abnormale jaren voor Antwerpen. víanneer
wlj voor de drie havens een normaal jaar als 1820 als uitgangs-
puqt nemen dan komt de voorultgang van Antwerpen beter tot' ui-
tiarg. In de twintiger jaren groeide de AntwerPse trafiek jaar-
íijks gemiddeld met 619 E. Daarmee overtrof Antwerpen ruim-
schoots Rot,terdam (+ 4,6 t) terwijl Amsterdam langzaam maar ze-
ker terrein verloor (- 2,5 t) . 'Amsterdam verloor jaarlijks
gemiddeld L,87 t van zí1n aandeel in de totale trafiek ten na-
dele van zí1n twee concurrenten. opvallend en verrassend iS
we1 dat, ofschoon Antwerpen sneller groeide dan Rotterdam, de-
ze haven absoluut gezien toch meer toenam dan Ant'werPen en dus
een groter deel van het verlies van Amsterdam meepikte (68) '
Deze cijfers druisen regelrecht in tegen de algemeen verspreÍ-
de opvatting dat Antwerpen gedurende de periode ran het' verenígd
Koninkrijk groeide ten nadele van de Hollandse concurrenten
Amsterdam werd het slachtoffer niet alleen van de Antwerpse
maar ook van de Rotterdamse concurrentie'
B. De Verre Vaart ig.Antwerpse handen'
Dezecijfersgevenechterslechtseengedeeltevanhet
conplexe beeld weer. Naast de kwantitatieve wljziging greeP
geruisloos maar krachtig ook een kwalitatieve verschuiving
plaats.Antwerpentrokvrijspoedigeenbelangrijkgedeelte
van de l0nende verre vaart naar zídn toe. Voor Amsterdam be-
schikken wij srechts voor rg29 over een uitsplitsing van de
aankomstenperroute.VoorRot'terdamldankzijdestudievan
P. Van Mechelen, is wel een betere vergelijking mogelijk. Hier-
uit brijkt dat AntwerPen vergeleken met Rotterdam reeds in 1816
bÍjnaopgelijkehoogtestondvoordeVerreVaart.Wasdeze
snelle doorbraak in rg16 te wijten aan de gunstige douanerege-
ling voor Antwerpen, dan bevestigde. Arrtwerpen zijn krachtig
élan in de twintiger jaren (69). Terwijl Rotterdam als het
rf.33.
ware na f82O ter plaatse bleef trappelen schoot Antwerpen
verder vooruit. De verre vaart groeide tussen 1820 en IB29
jaarlijks gemlddeld met 12 
'4 z, zoê'ab Antwerpen aan de voora-
vond van de Belgische revolutie belangrijker was voor de Verre
vaart dan Amsterdam en Rotterdam samen ! Dlt $rord't noE bevestigd
door de cljfers van de gelmporteerde goederen in de drie havens'
TABEL II.11. Aankomsten Verre Vaart. 18f6' 1820' f825 en L829.
r8r6 182 0 r825 L829




















































r52 88 283 88 r39TOTAAL 92996859
55 r58 r7 t3Z 27 ,22
BRON : Antr,.terPen 3Rotterdam :
Amsterdam :
cfr infra, deel IIÏ.
P. VAN MECHELEN, O.C.;









invoer) van de voornaamste produkten











Ruwe katoen 42 rO
Rijst 68,6
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36 r9 25,t 23 19
29 ,3 2L t2 2L t5
913 2514 1914
42,0 39 ,7 L5 ,7









25 ,8 17 ,1




L6 16 35 rl
(f) L82g en f830 : slechts Ie trim. 1829 en le en 2e trim' f830
bekend.
(2) Zonder tabak en verfhout'
(3) Zonder verfhout.
BRONNEN 3 Percentages werden berekend op basis van opgaven in :
1821 : Journal du Commqrgg.g 
-januari 1822'rg2r : ffiELENT g!., P. 228 (oPbasis van Gemeente-archief Rotterdam, Inven-
taris Handel' 969).
1825-1826 : J.A. DRIELING, Bijdragen tot een vergglij-
kend overzicht van Nédáilands ZeevaarÈ en Han-I829, P. 268-305'
rB29-rSTó-i iou@, a april L829, 5 april
r83o enTiuTf te-30.
rI.36.
Antwerpen nam in 1821 ongeveer 40 t van de import
der voornaamste koloniale waren voor zijn rekening en stas
daardoor reeds belangrijker dan Amsterdam. Antwerpen bleef
ook de volgende lren onverstoorbaar zí1n aandeel verhogen zo-
dat in L82g-f830 Antwerpen ongeveer 55 t had ingepalmd en
Àmsterdam en Rotterdam met resP. 28 t en 17 t ver achter zLcn.
liet. Deze Percentages komen merkwaardig goed overeen met de
verdeling van de aankomsten uit de Verre Vaart tussen d'e drie
havens.
Voor huiden bezat AntwerPen in 1821 reeds nagenoeg een
monopoliepositie terwijl koffie, suiker, katoen en rijst voor
60 à 80 t in Antwerpen gelost werden.in f829-I830. Alleen
thee en tabak ontglipten aan de greep van AntwerPen. De haven-
stad dqnineerde dus begin 1830 de "grote" handel'
Slechts uit Centraal-Amerika legden meer schepen in Amster-
dam aan dan in Antwerpen. Rotterdamse en vooral Amsterdamse
kapitalisten hadden immers in Suriname, Demerary, Berbice en
Essequibo zeer aanzienlijke kapitalen belegd. De plantage-
eigenaars, hoofdzakelijk uit Amsterdam afkomstig, stuurden
uiteraard hun produkten naar hun moederhaven en hielden daar-
door de Amsterdamse koloniale markt op peil (70). In de vaart
op Zuid-Amerika en West-Indië, zonder de Nederlandse koloniën
en voorÍIalige bezittingenr was Antwerpen echter zonder enige
discussie meester. Met Noordamerj-kaanse havens had AntwerPen
reeds tijdens de Franse periodes, zí) het kortstondig, goede
relaties gehad die na I814 terug werden vernieuwd, zodat Ant-
werpen, behalve voor enkele "stille" jaren als L822 en 1824,
steeds meer aankomsten uit de Verenigde Stat.en telde dan Rotter-
dam. Zetfs voor de vaart naar Azië en vooral Nederlands-Indië
wist Antwerpen zich snel oP gelijke hoogte van Rotterdam te
werken om na 1825 resoluut de leiding te nemen'
De EuroPese vaart was
Europa voor zí3n rekening.
beter verdeeld. Amsterdam nan Noord-
Nagenoêg de helft van de aangekomen
iI .3+.
6RÊF ÏËK 1I .3.
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Bron : Cfr. bijlage XI
rr.38.
schepen kwam uit Noord-Duitsland en de Oostzeelanden en voer-
den hoofdzakelijk graan en hout aan (71). Deze Lwee pijlers
van de Amsterdamse handel geraakten echter in de loop van de
twintiger jaren ondermijnd. De consumPtie van aardappelen
en zelfs rijst nam voortdurend uitbrelding zodat graan zijn mo-
nopolie aIs basisvoedsel verloor. Bovendien nam de verhandel-
bare wereldvoorraad graan voortdurend toe. Naast de Oostzeelan-
den begon de streek rond Odessa zich als de graanschuur voor
Zuid-Europa op te werpen zodat Amsterdam bij nonnale oogstent
ftalÍê, Spanje, Portugal en Frankrijk als afzetgebied verloor.
Bovendien lieten overvloedige oogsten Éussen f818 en 1825 de
meeste Europese landen, o.a. Engeland toe hun grenzen voor graan-
invoer te sluiten. De Amsterdamse graanhandel werd dus sterk
gereduceerd. Ook de Amsterdamse houtinvoer werd aangetast omdat
Antwerpen meer en meer hout rechtstreeks uit Scandinavíë in plaats
van uit Amsterdam betrok. Antwerpen participeerde slechts vrij
weinig in de vaart naar Noord-Europa.
De verbinding met Groot-Brittannië werd door Rotterdam
gedomineerd. Niet alleen kwamen talrijke schepen uít Londen
en Liverpool aan, maar ook uit de industrlële havens als HulI,
Leith en Sunderland (72) -
Antwerpen nam een groot gedeelte van de vaart van en -naar
Zuidelijk Europa voor z|3n rekening. De Zuidvaart, vroeger
eveneens een steunpilaar van de Amsterdamse handel gebaseerd
op zout voor de aanvoer en graan als retourvracht, boette ech-
ter sterk aan belang in tussen 1815 en 1830. Niet alleen was
de graanhandel weggevallen, maar het Spaans en Frans zout dien-
den de plaats te ruimen voor Engels zout, vooral vanuit Liver-
pool te Antwerpen aangevoerd (73). Slechts wijn en zuidvruch-
ten bleven over om de scheepsruimten te vullen naar AntwerPen'
Retourvracht was evenwel schaars zodat de meeste schepen oP
ballast moesten terugkeren. Antwerpen kon op deze route ech-
ter niet dezelfde heerschapPij aan de dag leggen a1s Rotterdam
of Amsterdam resP. naar Groot-Brittanniê en Noord-Europa'
TABEL II.13.
Aankomsten te AntwerPen
r82O , L825, 1829.
rr. 39 .
en Rotterdam. Europese routes 1815,
r 816 r820 L825 1829




















BRON I Eigen berekeningen ,"cfr- +lft"' *:"1 III'- p. -vatr MECHELEN , *., bij lage v'
s2.DeAntwerpsegroei:resultaatvannatuurliikeflt.cto.ren
A. De samelUerkh tussen vraag en lokatisat '
I . Ee9-heless-veg-99-bigleslesgsc-vrses'
Bij het zoeken naar een verklaring voor de snelle Antwerpse
groeimageerstenvooralnietuÍthetoogverlorenwordendat
Antwerpen de aanvoerhaven bij uj-tstek was voor de zuidelijke
provincies, ter:wijl Amsterdam en Rotterdam de Noordelljke pro-
vincies onder elkaar moesten verdelen. AntwerPen had daardoor
een afzetmarkt van ongeveer 3.400.000 verbruikers ter beschik-
kinginlst5,terwijldeNoordelijkeprovinciesslechts
2.046.617 inwoners telden (74) ' De vraag van deze mitjoenen




Om dit. demografisch voordeel maximaal te laten renderen
kon Antwerpen rekenen op een superieure verkeersinfrastructuur.
Antwerpen, hoewel diep landinwaarts gelegen, beschikte over
een uitstekendel veilige verbinding met de zee zodat schepen
normaal vrij vlot zonder risico's of tijdsverlies de haven'
konden bereiken. Bovendien beschikte de Antwerpse haven over
het Napoleon- en Willemdok, waar de schepen vrij van wind- of
vorstgevaar konden lossen en laden
Rotterdam noch Amsterdam hadden dezelfde gunstige verkeers-
situatie. De vaargeulen naar Rotterdam $raren lang, bochtlg
en gevaarlijk. De vaart van Hellevoetssluis naar Rotterdam
duurde drie, vier of soms nog meer dagen. ondiepten in de
Maasmond dwongen schepen met enige diepgang het Goereese gat
binnen te vallen om via het Haringvliet, de Dordse kil, de Oude
en de Nieuwe Maas naar Rotterdam te zeilen. Dit traject bete-
kende niet alleen tijdverlies door de langere afst'andt maar
ook wegens de bijzondere omstandigheid dat de zeilvaart sterk
afhankelijk was van wind en getijden op de verschLllende sub-
trajecten. op het HaringvlÍet en de Nieuwe Maas had men westen-
wind nodig, terwijl op de oude Maas oostenwind vereist was. ook
deze omweg vertoonde ondiepten, zodat schepen met meer dan 17
voet diepgang zelfs bij vloed de zuidelijke ingang van de Dordse
kil niet konden binnenkomen en verplicht waren een deel van hun
vracht te lichten wat hoge kostenl tijdverlies schade en
diefstal veroorzaakte (75) .
Om aan de rportdurende moeilijkheden te ontsnappen startte
men in L827 met de aanleg van het kanaal door voorne dat op
8 november f83O werd ingehuldigd. Hierdoor werd tljdelijk en
gedeeltefijk aan de Rotterdamse moeilijkheden verholpen (76) '
De haven ze:',f bleef een zorgenkind. Ondanks voortdurend bag-
geren moest de Rotterdamse Kamer van Koophandel in 1828 erken-





te van de vracht op lichters overgeladen worden, zodat het vaak
weken duurde. Bovendien liet de diepgang in de haven zeJ-f
veel te wensen over. ook hl-er diende voortdurend gebaggerd
te worden. De opening van het Noord-Hollandkanaal'met de in-
richting van een stoomsleepdienst, in december L824 verbeter-
dedeverbindingmetdezeegevoelig(79).Dehandicapsvan
Amsterdam en Rotterdam waren buitenge\^toon nadelig voor de sche-
PenvandeVerreVaart,dieeenveelgroteretonnenmaathadden




\^raar laden en lossen, veilen en verder transport van de goe.
deren aan strakke voorschriften was onderworpen' Elke groep'













ciêle oPeraties bezig hield (88) '
ÍÍ.42 .
3. De qunstiqe doorvoerpositie.
Antwerpen beschikte dus over sterke troeven om het groot-
ste deel van de binnenlandse markt te bevoorraden. ïn de st.rijd
om de doorvoer naar het Duitse achterland te veroveren waren
de troeven meer verdeeld. Antwerpen bezat immers geen directe
waterverbinding zoals Rotterdam om de verdere verzending van
de goederen te verzekeren.
Hoger werd er evenwel reeds op gewezen, dat de Rij+ gedu-
rende de winterperiode niet bevaarbaar rtas (83) 
' 
en ondiepten
het scheepvaartverkeer hinderden (84). Bovendien werd de Rijn-
vaart getroffen door talrijke en tro99 tollen die de vrachtprijs
aanzienlijk opdrevenz zodat het landtransport, zeker voor lichte
en hoogwaardige goederen, niet helemaal werd uitgeschakeld (85).
Het valt dan ook niet te verwonderen dat Ín L829 naar schat-
ting nog 2.000 ton goederen vanuit Antwerpen over land naar
Keulen werden gezonden (86).
Het wegvallen van de douanelijn tussen Noord en Zuid in
18f6 inspireerde de Antwerpse handelshuizen om het transport
naar Keulen ook via de binnenwateren te beproeven (87). De
grootste AntrderPse handelshuizen sloten reeds op 26 oktober
f816 een contract af met de Nijmeegse vrachtvervoerder J.A.
Quack om minstens wekelijks vanuit Antwerpen het vertrek van
een schip van 50 à 60 ton met overlading te Nijmegen naar Keulen
te organiseren. De vrachtprijs zou dezelfde zijn als voor het
vervoer per beurtschip vanuit Rotterdam (88). Dit voorbeeld
wekte navolging zodat in de loop van f8f7 nog drie vrachtdiens-
ten werden georganiseerd met overlading respectievelijk te
Dord,recht, Arnhem en Schiedam. De laatste twee werden spoe-
dig opgedoekt, waarschijnlijk omdat een economische crisis de
transacties sterk reduceerde, zodat einde I8f8 nog slechts twee
regelnatige verbindingen met Keulen restten (89). De plaatse-
lijke koophandel was echter zeer tevreden met de situatie en
had niets dan lof voor de organisatj-e van J.A. Quack (90). Zíi
hoopte alleen maar dat nog ondernemers hun kans zouden !Íagen
rr. 43.
zodat scherpere concurrentie nog lagere vrachtprijzen zou in
de hand werken. Alleszins prefereerden zíJ de vrije concur-
rentj-e bóven het Ho1landse systeem van gepriviligieerde beurt-
vaart (91).
Deze AntwerPse lijnen hadden we! met zwate tegenkanting
van de corporatie der beurtschippers te kampen waardoor zíi ge-
dwongen staren hun goederen te Dordrecht of te Nijmegen over te
Iaden. Bovendien mochten zLJ in Keulen slechts vier goederen
als retourvracht inschepen nI. graanr_aarder stenen en I'selter-
\,rrater" . WeI mochten te Mulheim., juist buiten Keulen, andere
goederen aan boord worden genornen (92). Dezelfde regelÍng
gold voor de stoomvaartverbinding georganiseerd sinds aprÍI
L825 door de Antwerpse scheePsmakelaar Brequigny (93). Deze
kunstmatige belemmeringen konden niet bel-etten dat de Antwerpse
transit via de Rijn vanaf 1825 snel steeg en tussen 1825 en L828
verdriedubbelde terwijl de Hollandse havens als het ware ter
plaatse bleven traPPelen.
TABEL IT.14.
Aankomsten te Keulen uit het Verenigd Koninkrijk (000 kg) '





















BRON : P. BOUMAN I Rotterdam en het-Du:lbsle Achterland '-]3!SI,Amsterdam, 1931, P.
ÍT.44.
B. Verbetering van de commerciëIe infrastructuq4.
I . Pe 
- 
rlb EeE st- s eE 
-bg i lel I ee lz -'lhuryga -ewLLs2!'
Qua transportinfrastructuur lag Antwerpen dus zeker nlet
onder t.o.v. Rotterdam en Amsterdam. De commerciële lnfrastruc-
tuur was daarentegen voor Antvrerpen we1 een serieuze handicap.
Over overzeese conunerciëIe relatj-es beschikte AntwerPen nog
nauwelijks. Meer dan twee eeu$ten sluiting van de Schelde had-
den fataal ingewerkt. Vreemde bijhuizen of correspondenten waren
schaars. De kortstondige vrijheid vaó f800 tot 1806 had Ameri-
kanen, Fransen en Duitsers kunnen aanlokken maar de meesten
waren tijdens de continentale blokkade terug vertrokken (94).
ongetwijfeld was Antwerpen in 1814 nog steeds een stad
waarin grote kapitalen aanwezig waren. De opeenvolgende ont-
goochelingen in de I8e eeuw en de zwarte periode tussen f806
en I8l4 hadden de Antwerpse kapitalisten echter schuw gemaakt
voor commerciêle risico's en de betr'eggingen hoofdzakelijk naar
binnen- en buitenlandse staatsfondsen gedraineerd (95). Grote
handelshuizen waren schaars. De weinig talrijke banken Inraren
van geringe omvang en niet meer vertrouwd met grootscheepse
operaties (96) . Verzekeri-ngsmaatschappijen voor maritieme ri-
sico's waren totaal afwezig te Antwerpen.
Dit stond natuurlijk in schrille tegenstelling met Rotter-
dam en vooral Amsterdam. Beide handelscentra waren weliswaar
niet zonder kleerscheuren uit de troebele periode f790-18f4
gekomen. Er waren o. a. enkele kolonies aan de Engelsen verloren
gegaan. Toch kon de Rotterdamse en Amsterdanse handel, steu-
nend op oude, gerenontmeerde handelsfirmars, terug de verbroken
contacten met de kolonies en voormalige bezittingen herstellen.
Persoonlijke en bankrelaties waren hierbij van groot belang'
Geleidelijk zou AntwerPen deze handicap wegarerken' Duitse
firma's, onmiddelrijk geÍnteresseerd in de voordelen die Ant-
werpen in I8r4 en 1815 voor de transj.thandel bood, zonden ver-
*rr. 45.
tegenvíoordigers naar AntÍ^Ierpen (971 . Daardoor kwam Ant!{erPen
snel in het bezit van de noodzakelijke cqnrnerciëIe know how
en de onontbeerlijke contactpunten voor voor- en achterwaartse
uitbouw van de handelsrelaties. In het begin werden deze
vreemdellngen wantrouwend bekeken door de Antwerpenaars, die
hen als parasieten beschouwden (98). Onbetwistbaar waren het
in de eerste plaats buitenlandersr €Il vooral Duitsers, die'het
meeste initiatlef aan de dag legden. Niet toevalllg nam het
scheepsmakelaarskantoor van de Duitse inwijkelingen Giese en
Grisar veruit de meeste verrj-chtingen voor zí3n rekening.. Daar-
op volgde de Franse immigrant BrequignY. Samen superviseerden
zí) meer dan 70 t van aIle aankomsten (99).
De verschuiving van de koloniale handel naar Antwerpen
en de uitbreiding van de doorvoer bleef voortdurend vreemde
handelaars en kapitalen aanlokken (f00). Tekenend voor de
sfeer was de toevloed van Nederlands kapitaal via de vestiging
van bijhuizen van de grootste Nederlandse banken en handels-
huizen (Igf ). Meer en meer !'rerden koloniale produkten te Ant-
werpen aangevoerd cnr van daaruit verder naar Amsterdam en Rot-
terdam te worden doorgevoerd. In L827 werd niet minder dan
3.444.229 kg en 433.I49 kg rulde suiker vanuit Antwerpen respec-
tievelijk naar Amsterdam en Rotterdam overgebracht, terwijl
het ongekeerde slechts schaars voorkwam (102)
Het is moeilijk uit te maken in welke mate de AntwerPenaars
zich inwerkten in deze "vreemde" zaken$rereld. Zonder enige
twijfel demonstreerden de vreemdelingen de enorme winstmogelijk-
heden die in de handel voor het grijpen lagen. Toch is het
opmerkelijk hoe de Franse consul te Antwerpen en de provincie-
gouverneur zeLfs in de twintiger jaren, de voorkeur van de plaat-
selijke kapitalisten voor beleggingen en speculati-es in over-
heidsfondsen bleven onderstrepen (f03). Bovendien werd weinig
aan eigenhandel gedaan. De voorkeur ging duidelijk naar de
minder gevaarvolle commissiehandel waarbij toch ook grote ka-
pitalen werden ingebracht (rOa). .
rr.46.
2. De_rnvfqeê_ var de Nederlaqdeqhe_Uaqdel:{eelgebeep
Een stevige stoot tot de groei van de Antwerpse haven
gaf ongetwijfeld de Nederlandsche Handel-Maatschappij. Willem I
narn persoonlijk het initiatief voor de oprichting van deze mach-
tige handelsmaatschappij om d,e natÍonale handel en nijverheÍd
te steunen in hun strijd voor overzeese markten tegen de Engel-
se concurrenten.
Opgericht bij KonÍnkIi jk BesluÍt 
.van 29 maart LB24.over-
trof de inschrijving op de aandelen van de nieuwe maatschappij
aIle ver:vrachtingen. Op de eerste dag werd voor 69.565.250
gulden ingetekend terwijl het aanvangskapitaal op 36.000.000
gulden was bepaald. Uiteindelijk werden 37.000 aandelen van
I.000 gulden uit,gegeven, waarvan 7.10315 ín Antwerpen terecht
kwamen. Hiermee kwam Antwerpen achter Amsterdam (I7.7 38 
'5 aan- '
delen) maar voor Rotterdam (5.643,75) en Brussel (4.023 aande-
len) (rO5). Antwerpen kreeg dan ook 7 van de 40 afgevaardigdén
en 4 van de 26 cqnmissarissen (106). Eén van de vijf direc-
teurs kwam uit Antwerpen en de N.H.IU. vestigde te Antwerpen
een vast agentschap. Voor de factory in Nederlands-Indië wer-
den vijf leden benoemd waarvan 2 Antwerpenaars (I07). Antwer-
pen had dus zeker niet te klagen over de loka1e vertegenwoordi-
ging in de N.H.M.
De starÈ van de N.H.M. verliep echter weinig succesvol.
De operaties in West-fndië draaiden op complete mislukkingen
uit, terwijl ook de thee-expedities naar China fiascors wa-
ren (fOB). Slechts in Nederlands-.Indië werden winsten geboekt.
Na de oprichting van de l,íest-Indische MaatschapPij in 1828
werd de aandacht bijna volledig op Nederlands-Indië georiën-
teerd. Hier venrierf de N.H.M. praktisch een monopolie voor
de Javaanse produktie.
Ondanks haar moej-lijke aanloopperiode betekende de N.H.M.
voor Antwerpen een belangrijk winstpunt. Hierdoor werden de
Nederlandse kolonies wagenwijd voor de Antwerpse handel oPen-
r-l .
TÍ.47 .
gezeb. trn één slag verwierf de AntwerPse koophandel een ste-
vige participatie in de Nederlandse koloniale handel en kon
bovendien beroep doen op een betrouwbare overheidsorganisatie.
Voor haar heenvaart had de N.H.ll. vrachten nodig die haar voor-
namelijk door de Belgische industrie konden geleverd worden.
Vooral de Gentse textielprodukten kwamen hiervoor in aanmerking
waarvoor natuurlijk Antwerpen als exporthaven dlende '(r09).
Voor de vrachten uit Nederlands-Indië bestaande uit fe1 be-
geerde produkten als koffie, suiker, indigo en specerÍjen gaf
de N.H.M. stilaan de voorkeur aan Antwerpen. De gemakke'lijke
zeeverbinding en transit speelden hierin waarschijnlijk een
belangrijke ro1 (lI0).
Praktisch de ganse Javaanse koffie-aanvoer werd te Ant-
$rerpen verkocht tot grote naijver vooral van de Amsterdamse
koophandel die duidelijk besefte dat de Antwerpse opgangr ge-
baseerd op natuurlijke en verkeerstechnische voordelen niet
te stoppen was (Iff). Daarom eisten zí3 evenwel zonder gunstig
gevolg in 1830 dat de aankomsten verdeeld zouden worden volgens
het aantal aandelen dat in elke havenstad aanwezig was. ZLj vroe-
gen dat 5rl8 der schepen in Amsterdam zouden lossen terwijl Ant-
werpen en Rotterdam met respectievefijk 2/8 en L/8 zouden moeten
vrede nemen (rr2).
Naast de stimulering van de Antwerpse in-, uit- en door-
voerhandel bevorderde de N.H.M. de uitbouw van een eigen Ant-
werpse vloot, de scheepsbouw en het verzekeringswezen. Voor
haar talrijke en belangrijke zendingen huurde de N.H.M.; die
over geen eigen vloot, beschikte, particuliere nationale sche-
pen tegen zeer voordelige tarieven voor hun eigenaars. Ant-
werpse kooptui, begerig om van deze buitenkans te profiteren
startten in L825 met de bouw van een nieuwe scheepswerf. Hier-
op za:.. later uitvoerig worden teruggekomen (ff3).
Tevens had de N.H.M. de verplichting voor aI haar verze-
keringen gebruik te maken van natiorrale verzekeringsmaatschap-
pijen en particuliere assuradeuren. Door de toepassing van
dit principe werd het Antwerpse verzekeringswezen gestimuleerd.
rr. 48.
Van bij de aanvang huldigde de N.H.M. een verdeelsleutel htaar-
door Antwerpen, Amsterdam en Rotterdam de meeste premies naar
zich toehaalden. ondanks de sterke positie van Amsterdam in
de verzekeringssector wist Antr,.rerpen 20 à 25 ? van de uitbe-
taalde premies te verwerven.
TABEL II. 15.
Uitbetaalde verzekeringspremies door de N.H.M. , L825-L830'
Te AntwerPen Te Amsterdarn Te Rotterdam Elders
bedrag
gulden
? bedrag E bedrag t bedrag I 
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Het verzekeringsÍ,{ezen vormt een treffende illustratie van
de voortdurende vooruitgang v;rn Antwerpen ln de financië}e sec-
tor. In I8r9 werd een eigen Antwerpse brand- en zeeverzeke-
ring secut,itas opgericht. Gestimuleerd door de wet van 28 ja-
nuari L82L die aIle Verzekeringsoperaties verbood aan buiten-
landse maatschappijen, werden tussen 1821 en 1830 nog zes zee-
verzekeringsmaatschappijen te AntwerPen opgericht (ff4) ' Op-
merkelijk waren de persoonlijke participaties van !{illem I in
het aanvangskapitaal van zes van deze naamloze vennootschappen
voor een totaal van 5g4.000 gulden waarvan 86.000 gulden wer-
den gestort. Daardoor werd hij de belangrijkste aandeelhouder
rr.49.
bij de stichting van verscheidene van deze maatschappijen (115).
In het spoor van de stijgende scheepvaartbeweglng ontwikkelden
zLcí de verzekeringsactiviteiten te Anthrerpen zodat in L829
reeds risico's tot 23O.OOO gulden in eerste rang in Antwerpen
konden verzekerd worden (116).
TABEL II. 16.
verzekerde kapitalen door de Antwerpse verzekeringsmakelaars,
r819-r830 (000 fr) (1).
1819 9.968
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(I) Het is niet duidelijk of het hier alleen om zeevaartver-
zekering.tt-gáàt ofwóI ook andere risico's als brand- en
Ievensverzekering zLTn inbegrepen'
Inrs2SwerdbovendiendoordeAntwerPseverzekeringsinspec-
teur A. Morel de comnanditaire vennootschap Bureau des v'enseí-
gnements pour Les a||u?ances maritímes opgericht' die in 1829
van naam veranderde tot Bureau Verítas ' De vennootschap
startte in L829 met de jaarlijkse uitgave van het Registen
Veritae in navolging van het beroemde LLoyds Registry of '
Shipping.WaarhetLloyds-registerslechtsdeteverzekeren
rr. 50 .
waarde aangaf van de schepen die de Engelse havens blnnenlie-
penr omvatte het Veritas-register haast alle EuroPese havens'
De schepen werden geschat a1s volwaardig, bijna volwaardig
of halfvolwaardig. Deze appreciatie was van groot belang voor
de nationale reders omdat de N.H.M. voor de keuze van schepen
voor bevrachting en verzekering reeds in f828 steunde op het
veritas-register. In haar streven naar kwaliÈeit gebruikte
zLJ haast uitslultend schepen 3/3, bij uitzondering 2/3, maar
nooit schepen I/3 (If 7). Ook hier betoonde lrlillem I daadwer-
kelijk zi-ln interesse door Morel een lening van 25'000 gulden,
aflosbaar in 25 jaar, uit zí3n particíIier kapitaal toe Èe
staan.
Terzelfdertijd trad het Bureau Veritas oP als onafhan-
kelijke verzekeringsmakelaar die aan de potentiële verzekerings-
nemers de binnen- en buitenlandse verzekeringsmaatschappijen
aanwees die de beste condities aanboden. Het optreden van het
ttBuneau Verítastt was een onmiddellijk Succes. De te Antwerpen
verzekerde kapitalen stegen van 43.942.O00 fr. in 1829 tot
g8.306.000 fr. in 1830. Dit betekent echter niet dat de plaat-
selijke verzekeringsmaatschappijen hiervan profiteerden, aange-
zíen veel polissen door Morel voor buitenlandse maatschappijen
werden afgesloten (118) .
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Naast de oprichÈing van de N.H.M. was de stichtlng van de
ALgemene NederLand,sche Maatsehappii ter beoordering oan de
uoLkstsLijt , goedgekeurd bij K.B. van 16 december L822, één
van de beLangrijkste realisaties van víillem I. Bijzonder voor
de Antwerpse koophandet zou de komst van de socíété GënëraLe
een stevige injectie betekenen. Reeds in l-824 9in9 de socié-
té GénéraLe OVer tot de creatie van 62 agentschaPpen' vtaarvan
er 5, \daaronder ook Antwerpen, de functie van succursale kre-
gen toege\árezen (1r9). Van belang hierbij was dat zij wissel-
verrichtingen mochten doen waardoor de financiële mogelijkhe-
den van de plaatselijke koophandel werd verruimd' Toch bleef
rr.5t.
de vervrachte impact onder de verwachtingen van de plaatselijke
handel. In haar jaarverslag over L824 beklaagde de Kamer van
Koophandel er zLch over dat het plaatselijk succursaal voor
elke belangrijke beslissing de directie te Brussel moest raad-
plegen en vooral d.at de wissels werden uitbetaald met bankbil-
jet.ten die ter plaatse niet in speciën konden omgezet worden(r20)
Aan deze hinderpaal werd door de Société Générale snel- rrerhol-
pen en vanaf aprit L825 kon het AntlderPs succursaal de biljet-
ten van 25 en loo0 gulden, uitgegeven door de société Générale,
ook in speciën uitbetalen (f2I)
De belangrijkheid van de Antwerpse metropool zette de
bankdirectie er toe aan om in L826 het Antwerps succursaal t'e
promoveren tot de rar-rg van bank. De directie van de Ban'que
dtAnuez,s bleef echter met handen en voeten gebonden aan de
moedermaatschappij. AIle belangrijke benoemingen gebeurden
door de Brusselse directie en dagelijks moest een overzicht
gestuurd worden van de operaties. WeI mocht de Banque dtAi-
1)er1s zelfstandig oordelen over de aangeboden wisseLs door
AntwerPse kooplui en d.eze disconteren t voorschotten en lenin-
gen op goederen, overheidsfondsen en aandelen van de Société
Générale toestaan en depositots aannemen. Bovendien bezat de
nieuwe bank het emissierecht (L221 ' Daarmee werd de Antwerpse
financiëIe en commerciëIe infrastructuur gevoelig versterkt.
De Banque dtAnueYs
ri 1827. De verwachtingen
ontgoocheld. De directie
uit hoge Prominenten van
de reputatie van de bank.
startte haar activiteiten oP I janua-
van de Socíété Génév'aLe werden niet
van de Banque dtAnueYs , bestaande
de Antwerpse handelswereld schraagde
De invloed van de Banque dt Anuers kan moeilijk overschat
worden. zí) was ongetwijfeld een element dat rust, stabili-
teit en vertrouwen bracht in de /\ntwerpse handel, die voortdu-
rend nood had aan verse kapi't.alen om de expansie oP gang te
houden. speculatie, de soms sputterende maar onontbeerlijke
motor voor de toenmalige handelswereld, werd erdoor bevorderd'
Tr.52.
Handelaars, die geplaagd door gebrekkige informatie telkens
fortuinen riskeerden bij bestellingen, hadden nu de zekerheid
over ruime voorschotten of leningen te kunnen beschikken. De aan-
wezigheid van een nachtige bank met een eigen bankbiljettenemissie
bevorderde het geld- en commercieel verkeer. Gelet, moet worden
op de traditionele beleggingspolitiek van de Antwerpse kapi-
talisten. De mogelijkheid om geld te lenen of voorschotten
te krijgen op overheidsfondsen rnoet vooral in Antwerpen gro-
te kapitalen voor de handel losgeweekt en in circulatie 9e-
bracht hebben. Het is trouwens opmerkelijk hoe juist voor de
rubr1ek "Ieningen op openbare fondsen en aandelen" het aandeel
van de Banque dtAnueys in de totale verrichtingen van de Soeié-
té GénéraLe veruit het hoogste Iag.
De toevloed van vreemde handelaars en kapitalen, de uit-
breiding van het verzekeringssysteem, de voorkeur van de N.H.M.
Voor Antlderpen, de oprichting van het Veritas-register, de
bliksemstart van de Banque dtAnuers zLTn zovele blikvangers di-e
onmiskenbaar duiden op de sterke vooruitgang van het com-
merc:-eel organisatorisch kader te Antwerpen. Enerzijds $ter-
den zíJ in leven geroepen door de natuurlijke voordelen die
de scheepvaart naar AntwerPen lokten'anderzijds versterkten
zij deze natuurlijke voordelen, zodat begin f830 Antwerpen zon-
der twijfel de spll was geworden van de maritieme handel in
de Nederlanden.
TABEL Ir.17.
Overzlcht van de verrichtingen van






































BRON : Jaarverslagen van de Société Générale, I827-f830.
S 3. De weerslag van conjr:ncturele en toevalU-ge elementen.
A. De conjuncturele evolutie.
Wanneer men de trend wegzuivert en alleen de conjunctu-
rele beweging (inclusief toevallige factoren) overhoudt wordt
het duidelijk dat de havenbeweging tussen f816 en L829 uiteen-
VieI in zeven "Vette" en Zeven "magefe" jaren. De SneIIe eX-
pansie gedurende 1816 en fBIT werd brutaal afgebroken in t8f8.
Gedurende zeven j aren kampte Ant\^rerPen met een zware inzin-
king waarbij een korte opleving in 1820-1821 en een j-n 1823 gevolgd
werden door zwate recessies in L822 en 1824. Pas vanaf 1825
kwam de haven de moeilijkheden definitief te boven om tijdens
de laaÈste jaren van het Verenigd Koninkrijk steeds nieuwe
recordcijfers te laten optekenen. Aan die snelle klim werd
door de revolutie in 1830 brutaal een einde gesteld
rr.54.
TABEL II.18.
Absolute groei, trend en conjuncturele evolutLe van de aange-
kqnen tonnenmaat, f816-L829 -
aangekcmen
tonnenmaat
conj unctuurbewe-ging (t afwijklng



























































Regressievergelijking : 59.970 + 3.92415 x
jaarlijkse groej- t z 4 t5
Deze wlt- zwatt- tekening van een jarenlange malaise tussen
twee bloeiperLodes werd door de historici steeds opnieuw oPge-
hangen. Een diepgaand onderzoek naar de verklarende variabe-
len voor dit conjunctureel proces werd nooit ondernqnen' Noch-




Tussen de talrijke factoren die de evolutie van de haven-
beweging mee bepaalden treden o.i. een drietal dominerende va-
riabelenopdevoorgrond.Dedouanewetgeving,deinlandse
landbouwproduktie en de industriëIe conjunctuur in binnen- en
buitenland lijken de vaak grote en plotse schommelÍng1Bn groten-
deels te kunnen verklaren'
I . 9e-seEselllllsliÊebe-4gseEePeuËicb-vel-Wrl]etr-l'
a. De-invoerrechten'
Het verlies van de uitgestrekte Franse markt, ef fj'cj-ênt
afgegrendeld door een protectionistische tarj'fiëring betekende
een zware slag voor de waalse zware industrie, de vervierse
wol- en de Gentse textielnijverheid. De oude hêndelsrelaties'
gedurende meer dan twint.ig jaar zorgvuldig uitgebouwd, werden
plotsafgebroken.DeBelgischeindustriëlenstondenonver-
wachts voor de zwate taak oÍn nagenoeg onbeschermd op zoek te '
gaan naar nj-euwe exportmarkten. Hierbi j botsten zí) op de,
zowel door hun prijs als kwaliteit, superieure Engelse produk-
ten. Anderzijds waren de oP 20 juni I8I4 door de geallieerden
vastgesteldeimportrechten'o.a.Sgopmanufacturen,têlaag
oin de binnenrancse rnarkt afdoende af te grenclelen voor de stort-
vloed van goedkope Engelse produkten (I23). De verhoging van
de invoerrechten tot Io à 25 E oP 27 oktober r8I4 kon niet be-
letten dat de Belgische industrie verder afgleed in een zwate
crisis 024). De industriêlen smeekten dan ook luid' om verdere
opvoeringvandeprotectieindeloopvanlEl5enlS16terwijl
de staten-Generaal discussieerde over de uitwerking van een
gemeenschappelijke tariefwet (125)'
De solidaÍre commerciël,e middens verzetten zich heftig
tegen verhoogde in- en uitvoerrechten. Aan de kop van het pro-
Èest stonden de Amsterdamse en Rotterdamse handelskringen met
G.K.vanHogendorpalsbekwamewoordvoerder.Hijmeendedat
deBelgischeprovincieszichmoestenschikkennaardeoudeHol-
Iandse liberale tarieven (126) ' De Hollanders konden hierbij
rr.56.
op de volle steun rekenen van de Antwerpse Karner van Koophan-
oel. Dit was reeds in I8I4 duidefijk tot uiting gekomen. Bij
de bespreking van de voorlopige douanewet van 20 juni I8f4
door afgevaardigden van aIIe Belgische Kamers van Koophandel
hadden de Antwerpenaars tevergeefs gepleit voor een verlaging
van de invoerrechten (L27)
l.{iet aIle Antwerpenaars stonden achter de plaatselijke
Karner van Koophandel. De industriëlen van de provincie Ant-
werpen stuurden via de Provinciale Staten in f8I6 een ad.res
naar Willem I waari.n zí) om een ernstige verhogj-ng van de j-n-
voerrechten smeekten. Heel hun betoog is een opsomming van
plaatselijke nijverheidssectoren die bergaf gaan' bijna niet
meer bestaan of zeLfs helemaal dood zL3n (I28).
Twee belangengroepen, zowel landelijk als louter Antwerpst
stonden lijnrecht tegenover mekaar. De grote moeilijkheid
was vooral dat vele goederen industrieprodukten waren in het'
Zuiden, doch tevens basisprodukten van de invoerhandel in het
r\oorden. Vooral textiel- en ijzerwaren vormden naast de kolo-
niale produkten de essentie van de Amsterdamse en Rotterdamse
handel 029). De tariefwet van 3 oktober 18f6, die vanaf
I december fBI6 van kracht werd, hakte eindelijk de knoop
door.
De algemene trend van de tariefwet van 1816 was vrij ti-
beraal. Voor de meerderheid van de produkten lagen de invoer-
rechten niet hoger dan I0 eo. Voor traditionele handelspro-
dukten, zoals vis, graan, hout, specerijen en thee, waarvan de
invoer de nationale nj-jverheid niet kon schaden, bleef het 1a-
ge invoerrecht van het (ttollands) plakaat van L725 gehandhaafd
(I30). De Belgische basisindustrieën mochten echter rekenen
op een handhaving of zelfs verhoging van de invoerrechten voor
steenkool, glas, wolIen stoffen en leder. Voor een zeer be-
twist produkt als í1zer werden de invoerrechten vertwintigvou-
dig<i t.o.v. het oude Holl-andse tarief (f 3I) . Willem Ï, die
de moeilijke realisatie van deze wet van zeer dichtbij had ge-
rr.57.
volgd, had duidelijk de voorkeur gegeven aan een gematigde in-
dustriëIe protectie.
Geen van beide Partijen was bevredigd door de nieuwe wet.
De commerciële middens voelden zich erg tekort gedaan, ter-
wijl de j-ndustriëIen de protectie onvoldoende von<len. Strenge
protectionistische maatregelen j-n 1816 in Frankrijk en een'in-
ternationale economische crisis in f8f6-f8l7 versterkten de
roep naar grotere protectie, die door nieuwe tariefwetten in
1819 en I819 werd toegestaan. Vooral verhoogde rechten cp
koffie- en suikerimport, eerder bedoeld om de schatkist te
vullen dan om bescherming te verlenen, lokten hevige reacties
uit in de grote handelssteCen(r32).
l.{.ogelijk onder invloed van dit verzet veranderde V'lillem I
van opinie. De beginselenwet van L2 juli 182f herleidde, op
enkele uitzonderingen na, de invoerrechten tot 6 Z voor goede-
ren die de nationale industrie konden schaden en 3 E voor zui-
ver commerciëIe produkten. Deze wet passeerde echter met een
zeet krappe meerderheid van 57 tegen 53 stemmen. Het Noorden
stemde praktisch in blok voor, het Zuiden nagenoeg in blok
tegen. De vorming van een fonds ter aanmoediging van de in-
dustrie, waarin j.aarlijks 1.300.000 gulden zou gestort l,'torden,
had de Belgische industriëlen niet verleid om de nieuwe taxa-
tiewet goed te keuren. De koerswj-jziging in de economische
politiek van Willem I werd bevestigd door de nieuwe tariefwet
van 26 augrustus L822 die het invoerrecht op gemiddeld 6 t
stelde.
Verscheidene rechten, vooral op industrieprodukten lagen
echter hoger. De rechten op steenkool en L)zer bleven op het
hoge peil van 18f9 en oP granen, laken, Porselein en boekwaren
werd de druk zwaarder vooral omdat men Voor de heffing over-
schakelde van heffingen ad uaLorem naar het gewicht' De BeI-
gische industrie kon dus blijven rekenen op een geÍnatigde pro-
tectie. vergeleken met de buitenlandse tarieven mochten de
commerciële middens echter niet klagen. Een gemiddeld invoer-
rr. 59.
recht van 6 E was j-n de Europese context een "liberaal" tarief.
Aan de grondprincipes van de wet van L822 werd tijdens het
Verenigd Koninkrijk niets gewijzígd. Enkele kleine tarief-
wijzigingen werden doorgevoerd die meestal een lichte verster-
king van de protectie inhielden. Zo werden d.oor de wetten van
f0 januari L825, 24 maart 1826 en ll april L827 de rechten op
granen verhoogd, ondanks de oppositie van de grote Amsterdamse
graanhandel. De weÈ van 24 maart L826 verhoogde eveneens de
rechten op textielprodukten maar verlaagde anderzijds de hef-
fing op de invoer van ruwe katoen (133)
De voortdurende aanpassingen van de invoertarieven had-
den uiteraard een weerslag op de scheepvaartbeweging. Een
verhoging remde principieeL de invoer af, een verlaging sti-
muleerde de aanvoer. Paradoxaa] genoeg viel een verhogj-ng van
het invoertarief soms in het voordeel van Antwerpen uit. Dit was
bijzonder het geval voor de zout- en wijninvoer. Zout ïras tij-
dens de Franse periode een qua volume belangrijk invoerprodukt
te Antwerpen. Tot de gelijkschakeling van de douanerechten
op I december f816 genoot Frans zout in de Zuidelijke Neder-
landen van een gunstiger invoertarief dan EngeIs zout. Franse
schepen bleven in massa zout aanvoeren te Antwerpen.
Na I december 1816 moest het Franse zout wijken voor het
Engelse zout, hoofdzakelijk aangevoerd uit Liverpool. Rond
1823 kwam praktisch alle zout uit Engeland (134). Begin 1826
kwam hierin plots verandering. Omdat het Verenigd Koninkrijk
weigerde de Engelse schepen op gelijke voet als de nationale
vaartuigen te behandelen vaardigde de Britse regering op 30
januari L826 twee orders-in-eounciZ uit waarbij de Nederland-
se schepen werden getroffen door een verhoging van 20 t van de
invoerrechten en de schepen die zout exporteerden een verhoogd
tonnengeld moesten betalen (I35). Hiervan profiteerde Antwerpen
weer gevoelig om in L826 de import uit Frankrijk te stimuleren.
In f828 werd de maatregel door de Engelse regering ingetrok-
ken en normalÍseerde zich de situatie.
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Zonder enige twijfel heeft Antwerpen kunnen profijt trek-
kenl ten nadele van de Hollandse concurrentenr uit d'eze ver-
schillen en wijzigingen in de douanerechten. In 1816 kwamen
in Rotterdam slechts 4 schepen uit Marennes aan tegen
I41 in AntwerPen. In 1826 lagen de aankomsten weer uitdruk-
kelijk in het voordeel van Antwerpen met 130 aankomsten tegen
slechts 47 in Rotterdam (f36) ' Hierdoor worden de aankomsten
voor r816 en L826 dOor exogene omstandigheden opgedreven zodat
een "geflatteerd,' beeld voor Antwerpen tot stand komt. De
invloed hiervan mag alleszins niet onderschat worden' Ïn f825
werd ruim 8.270.000 kg. zout inglevoerdl te::wij] in L826 nage-
noeg L4.275.000 kg. toekwam of een verhoging met' ongeveer
6.000 ton (f37). Het aantal aangekomen zoutschepen steeg
daardoor van 115 naar L72 of een vermeerdering met 57 schepen'
D.w.z. dat de stijging van de zoutaanvoer bijna 40 t van de
stijgingindeaankomstenvoorzílnrekeningnam.DeSpecu-
latie had echter de aanvoer zo sterk de hoogte ingejaagd dat
in L827 een gevoelige daling werd genoteerd tot ongeveer het'
pell van L825 nI. ongeveer 8.580.000 kg. Het aantal zoutsche-
pen lag met 98 aankorasten zelfs lager dan in 1825 '
ook tegenover Franrijk zag \ILlIem I zich genoodzaakt om
represaillemaatregelen te treffen in het kader van strubbelin-
gen rond de douanerechten. Hoge Franse invoerrechten op nagels'
weefsels en porselein lokten sinds r816 voortdurend klachten
uit van Zuidnederlandse industriëlen (r38) ' Artikel 9 van de
wet van 26 augrustus Lg22 gaf de toelating aan de regering om
zonodlgtegenmaatregelentetreffen.DoorhetK.B.van20
augustus L823 werd de invoer van o. a. 91as, kristal en fijna
lakens uit Frankrijk verboden. voor AntwerPen was vooral
betangrijkdatdeinvoervanFransewijnoverlandwerdverbo-
den en nog uitsluitend via de zee mocht aangevoerd worden' Hier-
door schoot de wijnaanvoer te Antwerpen ongetwijfeld de hoogte
in. In 1823 werden slechts 5.714 vaten Franse wijn in de haven
gelost, in I826 was dit aantal nagenoeg vertwaalfvoudigd' tot
67.025 vaten (I39). Víegens de hevige protesten van de Namenaars
verzachtte de koning in LgzT de maatreger en liet terug wijnin-
voer via de Maas toe, waardoor de invoer
tot 40.364 vaten (f40) in L827 ' Voor de
het Verenigd Koninkrijk zLln geen cijfers
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het liberale tarief van 0 15 t dat gedurende het oostenrijks
regimewerdgeheven.DoorditlaagrechtkwamAntwerpenineen





bestaande doorvoerrechten halveerde (f42) ' Na de vereniging
gaflvillemlonmiddellijkWichers,directeur-generaaldercon-
voyenenlicenten,opdrachteenontwerpvooreenalgemeneta-
riefwet uit te werken. !{ichers stelde in zí3n ontwerp een tran-
sitorechtvan2zvoord.w.z.hetmiddentussenhetZuidneder-
landseenhetoudeNoordnederlandsetarief.AmsterdamenRotter-
dam weigerden lriermee in te stemmen' Nog steeds meenden zL)
rÍ.62.
dat het mogelijk zou zí1n door het hinderen van de directe
doorvoer hun eigen wegkwijnende stapelhandel te redden. Zelfs
de anders vurig vrijhandelsgezinde en zeer invloedrijke Van
Hogendorp was paradoxaal genoeg hevig voorstander van een hoog
doorvoerrecht (I43) . Na lang overleg met o.a. WÍch,ers en Van
Hogendorp bracht Willem I het transitorecht van 2 op 3 Z ad
ualorem of de betaling van eenmaal het recht op invoer of'uit-
voerr het hoogste van d.ie twee t zodaL men nagenoeg
terugkeerde naar de toestand van f802. Dit voorstel van Willem I
werd door de Staten-Generaal goedgekeurd en vastgelegd Ín de
wet van 3 oktober f816, dj-e op I december 1816 in werking trad.
Sommige alledaagse goederen als zout, pekel, wijn, gedistilleerd
bier, azi1n, turf en steenkolen werde.n slechts met 2 ? belast.
Ook nu was de doorvoer van bepaalde produkten (o. a. thee en
specerijen) verboden.
Hierdoor leed de AnÈwerpse Kamer van Koophandel, die met
klem met een totale afschaffing van het transitrecht had ver-
oedigd en later een maximumrecht van f I had voorgesteld, een
complete nederlaag. Enerzijds verloor Antwerpen het vroegere
voordeel t.o.v. Rotterdam en Amsterdam, anderzijds werd de
concurrentie tegen de Noordduitse havens en Le Havre zeer las-
tig (f44). Bovendien, zelfs zonder deze concurrenten, bete-
kende de heffing van 3 ? bij een prijselasticiteit van de vraag
gelijk aan l, een evenredige verlaging van het verbruik en dus
ook van de doorvoer. Voor belangrijke doorvoerprodukten als
koffie en suiker lag deze prijselasticiteit waarschijnU-jk
nog hoger zodat de directe weerslag nog sterker was. Even hoop-
ten de Antwerpse handelaars dat de transj-t via de binnenwateren
de kosten voldoende zou drukken om de verhoging van de rechten
te compenseren (I45). Deze hoop bteek echter voorlopj-g ijde1.
Hoewel de Antwerpse koophandel vrij geisoleerd stond zou
hij de volgende jaren een krachtig verzet organiseren tegen de
hoge doorvoerrechten. Begin I8f7 richtte de Kamer zich tot de
SÈaatsraad, dj-recteur-generaal van Koophandel en Koloniën om
bfj de koning voor een verlaglng van het transitorecht te plei-
ten. Volgens de Kamer van Koophandel noteerde men j-n Antwerpen
rr.63.
reeds een afleiding van de waren voor transito bestemd over
Duitse en Franse havens (I46). Slechts een algemene verlaging
tot I ? kon verlichting brengen. WeI mocht het recht van 3 E
behouden blijven voor enkele inlandse produkten, die waarschijn-
Iijk niet toevallig ook in en rond Antwerpen werden geprodu-
ceerd nl. "Iakens, katoendoek en -draad en geraffineerde sui-
kertt
Bovendien bleek Antwerpen in de loop van I8f7 niet langer
meer alleen te staan. Van Hogendorp zag ín dat de klok'niet
meer kon teruggezet worden. Hij had vastgesteld dat koop-
lieden uit het hinterland ze]-f steeds meer zaken deden met
Engeland, het l{idd,el1andse-Zeegebied en zelfs Indië en dat de
transitohandel niet langer meer viel weg te denken uit het
handelspatroon (I47) . Zetfs met deze onver:vrachte invloedrijke
steun gaf de vorst niet toe en de nieuwe tariefwet van 6 maart
1818 voorzag enkele verhogingen.
Hierdoor liet men zíctt in Antwerpen niet ontmoedigen. De
Karner van Koophandel richtte op 10 september fSfB zelf een
nieuwe vraag tot de minister van Openbaar Onderwijs, Nationale
Nijverheid en Kolonies, voor een verlaging van het transito-
recht. Zíj deed dit met des te meer aandrang omdat Pruisen als
vergelding voor het hoge transitorecht zeLf door de wet van
26 mei I8I8 een transitorecht had ingevoerd om daarmee Nederland
tot onderhandeling te dwingen (148).
In zLln antwoord bleef de Minister in het vage en stelde
het. zo voor dat Pruisen een liberalisering van de translt in
de weg stond (I49). Toch liet de Kamer van Koophandelr$esteund
door de Staten-Provinciaalrniet los. Op 30 september f818 leg-
de de Heer Olyslager, lid van de Staten-Provinciaal, een om-
standig rapport voor. Aan de hand van enkele prijsberekenin-
gen voor de transit vanuit Londen naar Frankrijk toonde hij
het nadelig effect van het transitorecht voor Antwerpen in de
strijd met Harnburg en Bremen
Tabel II. l9 : Kosten TransiÈ uit Londen over Antwer Bremen of Hamburg naar Frankfurt rd) l8r8























































































































Bron : Verslag van de Heer
30 september 1818,
Olyslager aan de
Den Haag, ARA, NN






Uit deze vergelijking bleek duidelijk dat de transit over
Antwerpen vj-a het water naar FrankfurÈ normaal veel goed.koper
\^ras dan over Bremen of Hamburg. Onrechtstreeks kan hieruit
echter ook afgeleid worden dat transit via Rotterdam nog voor-
deliger kon gebeuren. Het transitorecht trad echter duidelijk
als stcrend element op en vernietigde het natuurlljk voordeel
van beide steden. Dit goederenvervoer was niet aIleen inte-
ressant voor de havenactiviteit maar het verdere transport 1e-
verde 3 à 6 gulden per 100 pond vracht op volgens zijn raming
(f50). Kortom hoge transÍtorechten doodden fataal de kip met de
gouden eieren
Deze maal schoot Antwerpen in de roos. De gedegen argu-
mentatie van Olyslager maakte grote indruk op de minister die
de studie voor commentaar doorzond naar de Kamers van Koop-
handel te Rotterdam en Amsterdam omdat ". .. het gevoelen aan-
gaande de noodzakelijkheid eener vermindering van het transito
regt meer en meer veld wint, zelfs bij die geenen, welke vóór
ene korten tijd na het emaneren der wet van 3 october 1816,
van oordeel warenrdat ho.Oge transiten regten den actieven han-
del moesten bevoordeelenrdoch bij wien thans de overtuiging
van het tegendeel schijnt geboren te zí1n" (I5I) '
Uit de antwoorden bleek dat de minister inderdaad de ver-
andering juist had aangevoeld. Amsterdam en Rotterdam drongen
aan op een verlaging van de transitorechten hoewel zLJ de
transit nog steeds als een minderwaardige branche beschouw-
den (r52). Waar Amsterdam slechts zeer algemeen een verminde-
ring voorstelde, diende Rotterdam een gedetailleerde en gediffe-
rentieerde ÈarifÍëring in met als principe dat het transito-
recht het natuurlijk voordeel niet helemaal mocht wegwerken.
Er diende dus een tarief Per goederensoort te worden ontworpen
(I53). Hoewel de uitwerking en toepassing van zulk tarief grote
moeilijkheden zou opleveren stond de minister hier zeet positief
tegenover en bevaL het de koning aan in zí1n eindrapport (r54).
rr.65.
AIs voornaamste argwnqrten werd door de drie kamer de klas-
sieke bewering gehanteerd dat de transit ongeleid werd over
Frankrijk en Duitsland. ook een goedgeplaatst neutraal r/'/aar-
nemer a1s de Franse consul te Antwerpen wees hierop in zí3n
verslag over 1818 (155) . Men kan zídn echter afvragen in hoe-
verre dit in f816, I8l7 en ISfB het geval is geweest. De Ant-
werpse Kamer ver:hrees steeds naar de bloeiende jaren van 18.14
en fg15 maar vergat daarbij dat de internationale handel niet
alleen in de Nederlanden maar ook in het algemeen met een zware
depressj-e worstelde. Uiteraard onderg,ing de transit ook hier-
van de weerslag.
Op 12 mei f8f9 verscheen een nieuwe wet waarin de specifi-
catie van het doorvoerrecht werd ingevoerd. v'Iaarbij het voor-
stel van de Antwerpse Kamer werd overgenomen, maar zonder 9Io-
baal beschouwd een verlaging door te voeren (156). De koning
week niet af van zLTn mercantilistische koers. De wet van
L2 juli r82I handhaafde dez.e oriëntatie en bleef als re9e1 3'E
vooropstellen. De wet van 26 augustus L822 bevatte naast de
invoer- en uitvoerrechten een afzondertijke kolom voor het tran-
sitorecht. opmerkelijk was dat voor enkele produkten het tran-
sit.orecht ad tsaloy'em Lo1- 2 Z, I E of zelfs 0,2 I daalde (157) '
Het normale tarief bedroeg 1 r50 gulden per 100 Nederlandse pon-
den (- Ioo kg.) maar ook hier werden grote afwijkingen genoteerd'
In de volgende wetten (g januari L824, 24 maarL L826 en
1I april L827) werden telkens talrijke aanpassingen genoteerd
zowel naar boven als naar onder. Belangrijk voor de transito-
handel was de verlaging in L826 van het transitorecht tot 0 '10
gld. per Io0 pond voor belangrijke doorvoerprodukten als koffie
en gesponnen katoen. In globo kan men echter niet spreken van
een verlagj-ng van het transitorecht. Het was duidelijk dat de
regering ook hier haar best deed om zowel de nationale nijver-
heid te beschermen a}s de koophandel te bevorderen zonder even-
wel een bevredigend compromis te bereiken (r58).
TABEL II.19.
Geinde transitorechten te Antwerpen, L824-I828.


















.4.469("meer dan in I826")
(I) Gevoelige vermindering van het transj-torecht op koffie door







, Den Haag, ARÀ, SS 2447/64.
Den Haag, ARA, SS 2705/97.
Den Haag, ARA, SS 2947/142.
Den Haag, ARA, SS 3I7I/L69.
Met de wet van 26 augustus L822 trad een lichte verbete-
ring in de tarifiëring in. De daling van het doorvoerrecht,
gekoppeld aan een betere economische conjunctuur, zorgde onge-
twijfeld voor een stijgende doorvoerhandel via de Antwerpse ha-
ven.
Het aantal afgeleverde doorvoerdocumenten steeg, terwijl
ook de geÍnde doorvoerrechten toenamen. De j-nterpretatie van
deze laatste cijfers wordt echter erg bemoeilijkt door de wij-
zigingen in de rechten.
Van welke dubieuze kwaliteit het statistisch materiaal is
bfijkt uit een opmerking van de gouverneur van AntwerPen bij
zijn verslag over L827. Hierin waarschuwt hij dat de handelaars
d,oor de drastische verlaging van het transitorecht op koffie
in de loop van L827 er de voorkeur aan gaven om de koffie, bestemd'
ÍÍ.67.
voor de doorvoêErals import en vervolgens als exPort te de-
clareren omdat de gezamelijke invoer- en uitvoerrechten lager
waren dan de hoge doorvoerrechten. De verlaging van het tran-
sitorecht maakte het nu echter meer opportuun de koffie direct
voor de doorvoer aan te geven. Hierdoor steeg de officieel
doorgevoerde hoeveelheid koffie van 2.056.875 kg in L826 tot
s.o?4.886 ks in 1827 (ls9)
Naast koffie en ruvÍe suiker werden ook zeev veel huiden
verzonden naar Duit,sland en Rusland (160). Ondanks de gesPan-
nen commerciëIe verhoudingen vtas Frankrijk belangrijk voor de
afname van granen en katoen. Enkele passages in de consulaire
verslagen wijzen in die richting. Jaarlijks lijken meerdere
honderden balen ruwe katoen via AntwerPen de Noordfranse tex-
tielcentra te hebben bereikt (16f) .
Ondanks de onbetwj.stbare vooruitgang van de transit bleef
de Antwerpse Kamer van Koophandel in elk verslag klagen over'
de transitorechten en ook over de al te qnslachtige en strenge
controle van de douane, die enonn veel tijd- en geldverlies mee-
bracht (L621. Men kon zíc:n immers wegens de grote concurrentie
geen enkele buitensporigheid veroorloven (163). Het kwam de
Kamer van KooPhandel onbegrijpelijk voor dat de regering de
grote voordelen niet scheen te beseffen die er in de transito-
handel via Antwerpen schuilden (f64) '
2 . ge-bileeelelgee-le+ÊbegspreÊgblie'
Normaal viel er weinig maritj-eme graanaanvoer te AntwerPen
te noteren. Bij gemiddelde oogsten volstond de graanproduktie
van de Zuidelijke NederLanden immers om de binnenlandse behoef-
te te dekken. Toch zorgden graantransporten voor belangrijke
schommelingen in het, AntwerPs havenverkeer tussen 18f6 en L829'
Het overschot tussen voedselproduktie en de vraag was niet zo
groot dat een ernstige misoogst geen problemen met zLch mee-
bracht. Voor een levensnoodzakelijk consumptieprodukt als gra-
nen met een geringe vraagelasticiteit betekende een daling van
rï.69.
de produktie een meer dan evenredige stijging van de prijzen.
Deze dwingende vraag en rendabele prÍjzen wekten dan uÍteraard
de aandacht voor de rechtstreekse graaninvoer te Antwerpen.
Forse bestellingen werden dan geplaatst niet alleen te Amster-
dam maar eveneens in de Baltische graanhavens zeLf.
Deze situatie deed zich tussen 1816 en L829 Èweemaal Voor.
De zomer van t8l6 was zeer vochtig en koud zodat de
graanoogst door onvoldoende rijping mislukte (f65). OD-
middellljk gingen de graanpriizen de hoogte in en ontpopte
Ant$rerpen zich tot aan- en doorvoerhaven voor granen (166). Het
profiteerde hierbij van de wet van r0 januarl r8I7 dle poogde
de graanexport af te remmen door alleen uitvoer per schip toe
te staal. Graanvervoer naar Frankrijk kon hierdoor niet langer
over land gebeuren. Deze maatregel bleef gans fBfT van kracht(167)
l{aar Ín jaren van normale of overvloedige graanoogst slechts en-
kete tientallen schepen uit de Duitse en Russische havens aan-






















































































BRO.\ : Mercuriaal : R. DEMOULIN, o.c., p. 408.
Aankqnsten : K. JEUStrINCKX, Ivlededelingen ..., p. L67 enf68 en eigen berekeningen.
In I8I7 zorgden de Noordelijke graanschepen dus voor
nagenoeg 40 ? van de aangekomen tonnenmaat. De rampzalige toe-
stand in de landbouw en de hongerende bevolking veroorzaakten
derhalve een aanzienlijke verhoging van de AntwerPse havenacti-
viteit. De normale oogst van I8I8 loste de problemen op en
de prijzen daalden geleidelijk. Graaninvoer werd dan ook min-
der interessant voor AntwerPen. De prijzen gleden zelfs zo
sterk af dat vanaf 1821 een ware landbouwcrisis heerste.
rï. 70.
Vanaf L825 trad een kentering in. De graanprijzen stegen
sterk en de graanimporten namen opnieuw gevoelig toe. De Ka-
mer van Koophandel leek nu Perspectieven in de graanhandel te
zien rrrant zí) drong in haar verslag over L827 aan op de oprich-
ting van een graanbeurs en betuigde in f828 haar dank voor de
mogelijkheid tot het inrichten van fictieve entrepÓts waardoor
5000. last tar:vre en f O0O last rogge kon ingevoerd worden' Zíi





ren om vrij geringe
naar het eÍnde van
voer van nagenoeg I4.000.000 kg tussen
handelsprodukten plaat,s te vatÈen'
van de graanhandel bewoog zich de rijstaan-
van de graanpri)zen maakte ook de rijstin-
Ging het in het begin van de twintiger ja-
hoeveelheden, dan steeg de rijstaanvoer snel
de twintiger jaren om in 1829 met een aan-
de belangrÍjkste AntwerPs,e
Het is duidelijk dat de graan- en rijstinvoer positief gecor-
releerd waren met de graanprijs. De correlatie bedroeg voor
graan en rijst respectievelijk + o r4'7 en + Or45 (169). Dit im-
pliceerde dat de landbouwsituatie een dj.recte invloed op de ha-
ventrafiek had. slechte landbouwjaren of hoge graanpriizen dre-
ven de aangekomen tonnenmaat duidelijk de hoogte in. In 1816
en vooral tglT was dit heÈ geval. Dê zeeí hoge graanimport van
dat jaar kan een enigszins misleidend beeld van de nieuwe start-
periode j-n de hand werken wanneer men zj-c'fl beperkt tOt de tota-
Ie tonnenmaat of heÈ aantal schepen als criterium. De grote
handelaars hielden zich te Antwerpen bij voorkeur bezig met ko-
loniale produkten, zodat het jaar r8r7, ondanks de talrÍjke




Rechtstreeks en onrechtstreeks oefende het, industrieel kli-
maat invloed uit op de havenbewegj-ng. Bij hoogconjunctuur werd
beroep gedaan op overzeese aanvoer van grondstoffen aIs ruwe
katoen, wol en huiden. Een malaise in de industriêLe centra
daarentegen verlamde de vraag naar deze produkten r te.rwí j 1- de
koopkracht van de bevolking werd ondermijnd. Negatieve multi-
plicator of accelerat,oreffecten, die met de industrlëIe revolu-
tie hun intrede deden, konden een crisis zelfs verder inten-
siveren.
a. De invoe! yan grendsloffen.
De aanvoer van grondstoffen viel uiteen in drie periodes :
een lange crisis van IBIT tot 1820, een aaxzelend herstel tot
L824 gevolgd door een sterke expansie tot 1829
Tussen fBIT en 1820 kampte de industrj-e met een aansle-
pende stagnatie. De Gentse katoennijverheidrsinds f814 bloot-
gesteld aan de moordende Engelse concurrentie tza.kte in 1817 to-
taal in mekaar (170). In juli 1817 lagen L2 van de 29 belang-
rijkste spinnerijen volledig stil- terwijl in de andere fabrie-
ken nog stechts een beperkt aantal uren gedurende drÍe dagen
per week werd gewerkt (f71). Deze scherpe crisj-s had duidelijk
een weerslag in Antwerpen. De volgende jaren was er een licht
herstel merkbaar, mogelijk ook door de toenemende transit naar
Noord.-Frankri jk (I721. De invoer van huiden stagneerde even-
eens. Alleen de wolnijverheid, hoofdzakelijk geconcentreerd
rond Verviers, bekwam beter van het verlies van de Franse markt
in f8f4. Na een korte periode van inzinking zocht en vond zí)
nieuwe afzetgebieden voor haar kwaliteitsprodukt op de Duitse
markt (173).
In f82I werd het herstel duidelijk merkbaar. Vooral de
stijging van de huidenimport was opvallend.Zowel de Franse consul
als de gouverneur van de provincie Antwerpen trokken in hun
rapporten de aandacht op de intensere activiteit in de Luikse
leerlooierijen (L74). Mogelijk \^raren deze verhoogde aankomsten
rr..72.
ook voor een deel het gevolg van speculatieve aankopen, waar-
door het aanbod de reëIe vraag overtrof en de Ín onmiddellijk
volgende jaren het peil van f 82I niet meer lderd bereikt. On-
danks de nieuwe verslapping lagen de importen, vooral voor hui-
den, op een hoger niveau tussen t82f en L824 dan de voorgaande
jaren. De sterke daling in de aanvoer van huiden in 1824 was
te wijten aan exogene omstandigheden. Interne strijd in Argen-
tinië tussen centralisten en federalisten' waarbij de Engelsen
de haven van Buenos Aires blokkeerden verstoorden de normale
verzendlng van huiden naar Europa. Ondanks de grote aanvoer
in 1823, waren de Antwerpse voorraden snel uitgeput zodat aan-
zienlijke bestellingen in de Franse havens, vooral in Le Havre,
werden geplaatst (175) .
In L825 werd de industriëIe boom goed voelbaar. AIle sec-
toren hraren in volle vooruitgang en alle invoercijfers schoten
eensgezind de hoogte in (176). Een internationale crisis Ín
L826 oefende blijkbaar geen invloed uít op de aanvoer' Wel.
duikelden de prijzen van katoen (- 28,4 ?) , wo1 (- 30 14 ?) en
huiden (- 29 17 S) samen naar beneden wat oP een ernstige ver-
slapping in de wereldvraag schijnt te wi)zen. fn 1827 en f828
daalden de importen opnieuw, ondanks de grote industrië}e acti-
viteit zowel in de traditionele industriële centra als in het
Antbrerpse (L77). Weer waren moeilijkheden rond Buenos Ayres
in L827 de verklaring voor d'eze inzinking (I78) ' Wanneer de
import uit Argentinië in L829 terug mogelijk werd, werd het
duidelijk dat Antwerpen Liverpool als "huidenhaven" was gePas-
seerd (179). Door de herhaaldelijke blokkades van Buenos Ayres
had de Antwerpse huidenhandel wijselijk zL3n bevoorradingsge-
bied gediversifieerd en begon zeet veel huiden uit Brazilië
te j-mporteren (I80). Met recordtransporten Voor katoen en hui-
den bereikte de " j.ndustriëIe" aanvoer een topjaar (f 81) '
De prijsevolutie van de grondstoffen bevestigt deze indus-
triëIe conjunctuurschets , zeker wanneer men de hausse ên daar-
opvolgende spectaculaire daling van de pri)zen tussen L824 en
1826 uit de berekenj-ngen haalt door 1825 uit de regressie te '
sluiten. De snelle daling van de prijzen tussen 1817 en 1820
rr.73.
rrrerd afgeremd tussen f82I en L824 om tussen L826 en L829 ener-
zijds langzamer te dalen voor katoen en voor wol in een stij-
ging om te buigen. De Prijsevolutie van de huiden is moeilij-
ker te verklaren. Tussen 1817 en I82O stegen de prijzen vrÍj
snel oÍn daarna praktisch stabiel te blijven tot 1824. Mogelijk
was de haast verdgbbelde aanvoer tussen L82L-L824 (13'065'000 l3g)
t.o.v.r817-1820(7.368.000kg)hiervoorverantwoordelijk..Het
pteit alleszins voor de activiteit en de afzeb van de leerlooie-
rijen dat zij in staat \{aren deze snelle stijging van de import
te ver:vrerken zonder dat dit tot prijsdalingen aanleiding gaf '
Wanneer de bevoorrading stagneerde en in L827 en in f828 moei-
Iijkheden ondervond lokte dit een nieuwe prijs'stijging van jaar-
lijks gemiddeld 6 18 I uit. De verdriedgbbelde aanvoer in 1829
bracht slechts een lichte Prijsdaling mee wat eroP wijst dat
de leerlooierijen op volle toeren bleven draaien' Bij de in-
terpret,atie van deze Prijsschommelingen mag niet uit het oo9
worden verroren dat de periode 1816-L829 globaal etenornên werd
gekenmerkt door dalenderoedselprijzen, die grosso modo dezelf-





Evolutie en lineaire regressie
grondstoffen , 18 16-1 829 .
Ír.7 4.






































Evolutie van de llercuriaal te Antwerpen, 18I6-L829.
I groei Regres s leverge 1Í j klng
r8r6- L829
r8r7-r820













L2L ,87 4 ,10 x
L47 ,79 16 r85 x
84,24 - 4r0l x
69 ,62 + 6,24 x
77 ,78 + 5 t28 x
rr.75.
Bovendlen moet eraan herinnerd worden dat ln de aanvoer-
cljfers ook de transLt verscholen zltr dÍe zoals w'ij troger
hebben geconstateerd na L822 in stljgende ltjn ging, zonder
dat de precieze ornvang van deze stijging kan bepaald worden.
Bovendien zal de lnvoer van industriële grondstoffen, zoals
de andere import- en transitogoederen' nlet ongevoellg zljn
gebleven voor de liberallsering van de tolrechten.
b. Pe-Eglgllele-pgeêgEgee.
De economische conjunctuur had een sterke Ínvloed op de
aanvoer van genotsprodukten als koffie en suiker. In hun aan-
voer herkent men de trapsgewllze verhagingrdle we reeds btj de
industrië}e grondstoffen terugvonden : stagnatle tot f820 r êêÍt
overgang en sÈabilisatie tussen f821 en 1824 en een verdubbe-
lÍng van de aaÍrvoer tljdens de volgende vijf jaren.
rr. 76.
TABEL rr.23.
Aanvoer van koffle en suiker te Antwerpen, t8t6-f829 (000 kg).
Koffle Suiker (Ilavana-wit)
hoeveelheid prijs (s0 kg/










































































Gemiddelde a.rnvoer en prijsevolutie, f Bf T-f 829.
Koffie Suiker
Gem. aanvoerper jaar t jaarlijkseprij sevo-lutie (105)
Gem. aanvoerper jaar t jaarlijkseprij sevo-lutle (r05)
18r7-r820














18r6-L829 15.356 715 10.989 0r8
Tr.7'7 .
Eigenaardig genoeg volgde hun prijsevolutie niet deze van
de industriëIe grondstoffen of de granen. Een gedeeltelljke
verklaring hiervoor schuilt in de evolutie van de invoer- en
doorvoerrechten. De hoge rechten van 1816r no9 verz!'taard 1n
f8f9, worden in f82t 
' 
L822 en L826 aanzienlijk gereduceerd.
De voornaamste reden voor de prijsstijgJ-ngen dient evenwel
langs de aanbodszijde gezocht te worden. Zuid- en Centraal-
Àmerika waren gedompeld in de weeën van koloniale onafhanke-
Iijkheidsoorlogen. San Domingo, één van de voornaamste koffj-e-
leveranciers, hlerd geteisterd door interne oorlogen tot .het
in f82f zich kon onafhankelijk rnaken en bij Haiti voegen.
TABEL TT.25. .
Aanvoer van koffie te AntwerPen, L822-L829 (balen).

























































BRONIiIEN : Journal du Co4mefgg, 12 januari L825 | 2 januari 1828éí2r februari 1833.
rr. 78.
Het was duidelijk een te klein aanbod daÈ voor de prijs-
stijgingen tussen f818 en I820 verantwoordelijk was. Vanaf
I82f sloeg het beeld plots om. De betrekkelijke rust in de
produktielanden, gêlukt,e oogsten en een voordeligere tarifië-
ring stimuleerden de invoer. De gestegen import kon blljkbaar
slechts via een prijsdaling door de bescheiden vraag opgeslorpt
worden. De overvloedige koffie-aanvoer met een scherpe concur-
rentie tussen de Zuidamerikaanse en de Javaanse koffie deden
vanaf f823 de pri)zerl voortdurend dalen (182). Deze daling
bracht koffie hoe langer hoe meer in h-et bereik van de lagere
volksklassen (f83). Frappant is alleszins de sterke negatieve
correlatie (- 0 r90) tussen d,e pri js en de aanvoer en verkoop
van koffie te Antwerpen
Voor suj-ker was de situatie gans anders. Cuba, het voor-
naamste suikerexporterend land, scheurde zich voorlopig niet
Ios van Spanje en bleef relatief rustig. Nadat de wet van
f8I9 de invoerrechten op ruwe suj-ker aanzienlijk had ver-
hoogd om de alt.ijd lage schatkist te spijzen en mogelijk daar-
door een scherpe verhoging van de prijs uitlokte verzachtten
de wetten van f82f en 1822 deze tarieven. Door de wet van 27
juli L822 werd voor de suikerraffinaderijen figuurlijk en let-
terlijk een gouden tijd ingeluid. Het accijnsrecht op inge-
voerde ru\^re suiker werd met I0 * verlaagd, maar bovendien, en
dit gaf de doorsl.g, werd de mogelijkheÍd geschapen om dit
accijnsrecht praktisch volledig teruggestort te krijgen bij
uitvoer van geraffineerde suiker. Via het verschil tussen de
tarra die van het brutogewicht mocht worden afgetrokken bij de
aankomst en bij het vertrek was het zelfs mogelijk meer terug
te ontvangen dan men had moeten betalen zodat in realiteit een
exportpremj-e werd uitbetaald (f84). De wet van 24 maart L826
verlaagde het invoerrecht nog verder tot nauwelijks 0'10 gulden
voor invoer op nationale en 0 r80 gulden voor vreemde schepen
of over land. Daardoor werd de invoer van suiker haast totaal
vrij (r85) .
ÍÍ.79 .
Deze vrijheid en de gestegen koopkracht 1n het binnen-en bui-
tenlandse hinterland stimuleerde de aanvoer en afzeL zoclat de
suikerimport via AntwerPen tussen 1825 en 1829 met 133 t steeg.
In tegenstelling met de koffie was de prijsdaling hier veel ge-
ringer en beinvloedde dus waarschijnlijk in veel mindere mate
de vraag. De correlatiecoëfficient tussen prijs en aanvoer
voor de periode 1821-L829 bedroeg trouwens slechts .0r30.
!{e1 werd suikerrvergelêken met de industriêIe grondstoffen en
graanrrelatief goedkoPer na L825
4 - Pe 
-e 
gse gui s ehe 
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Voor de uitvoer was de Antwerpse. haven afhankelijk van
het binnenlands aanbod en de buitenlandse vraag. Exportgoede-
ren waren echter schaars. Tussen 1816 en L829 dienden de mees-
te schepen echter op ballast de haven te verlaten bij gebrek
aan een geschikte retourvracht. Herhaaldelijk werd hierop in
Antwerpse rapporten gehtezen't zonder dat afdoende oplossingen'
werden voorgesteld of uitgewerkt (186). Het probleem was ech-
ter algemeen Europees omdat Europa globaal een groter volume
goederen (vooral koloniale produkten en grondstoffen) impor-
teerde dan ej.ndprodukten exporteerde. De enige efficiênte maat-
regel, die door de Antwerpse Kamer van KooPhandel in haar jaar-
verslag over 1828 gesuggereerd werd, \^tas de bevordering van de
transit vanuit Duitsland via AntwerPen naar overzeese gebieden(187)
Dit voorstel kaderde uiteraard j-n de politiek om een vrije tran-
sit te bekomen. De schaarse beschikbare cijfers over de uitva-
rende geladen schepen wijzen wel op een verbetering van de }a-
dingsfactor in L829 (I88) -
Afgaande oP de geÍnde exportrechten kan ook tussen L824
en L828 een geleidelijke vooruitgang van de export waargenomen
worden. De scherpe daling van 1826 is ongetwijfeld deels te
wijten aan de industriëIe crisis in Engetand, waarheen de mees-
te export werd gezonden, maar waarschijnlijk in nog grotere mate
aan de daling van de exportrechten in 1826. De cijfers voor
L827 en L82g wijzen op een hervatting van de stijgende bewegj-ng' '
rr.80.
TABEL TL.26.




















L825, 28 februari 1826, Pen Haag, ARA'
L827, rbid. | 2.947/L42.
1828, rbid. , 3L7L/L69.
Ongetwijfeld oefende de verbetering van het industrleel
kllmaat een Weldoende invloed uit op de export, maar het zou'
verkeerd zijn hlervoor aI te exclusief de export van de bin-
nenlandse lndustriële produktie verantwoordelíjk te stellen.
In het exportpakket scholen Lmmers bltter weinig I'ndusÈriëIe
fabrikaten zoals de oPgaven van de geÍnde exportrechten in
L825 en L826 getuigen.
rr.8l.
TABEL ÍT.27.

















































BRON : GPA, verslag L826, Den Haag, ARA, SS 2705/97 '
Aangezien verschillende exportrechten van kracht waren i's
het niet mogetijk een Precieze klassering van de goederen vol-
gens belangrijkheid op te stellen maar het is duidelijk dat de
agrarische produkten het overgrote deel van de retourvrachten
opleverden. Tussen 1816 en 1819 werden vaak granen gebruikt
qÍt de schepen, vooral naar Groot-Brittanniër van vracht te
voorzien. De daling van de graanprijzen met daaraan gepaard
de sluiting van de buitenlandse grenzen voor ongewenste import
rr. g2 .
sloot deze mogellJkheid uit tot ongeveer 7825 (f89). Rusre
eikenschors en vlas bleven de twee belangrijkste constanten
en vormden het grootste deel van de uitvoer (f90).
Vanaf f825 kwam hierin verandering. De Nederlandsche Han-
del-Maatschappij kocht grote hoeveelheden Gentse textielproduk-
ten als retourvracht naar Nederlands Indlë. Tevens werd Ant-
hrerpen door de Rhelnisch-Westindische Konpagnie
van ElberfeId uitgekozen als exporthaven voor haar industriëIe
produkten.
Ult dit conjunctureel overzicht hlijkt dat enkele bijzor.-
dere factoren de sterke schommelingen in de Antwerpse havenbe-
weging grotendeels kunnen verklaren. De snelle oPgang tussen
f8I4 en f817 steunde op de gunstige doorvoerpositie van Antwer-
. 
pen t.o.v. de Hollandse concurrenten tot I december f8t6 door'
het aanzienlijk lagere transitorecht. De verdere groei van
de tonnenmaat in t8l7 was te wijten aan de slechte inlandse
graanoogst, waardoor massale graaninvoer noodzakelijk werd.
Pas vanaf fBfS valt de invloed van deze toevallige factoren
weg en wordt de reële situatie van de Antwerpse haven zichtbaar.
De havenactiviteit fluctueert vervolgens mee met de algemene
economische conjunctuur om vanaf 1825 aan een snelle expansie
te beginnen. De cijfers van L826 werden evenwel vertekend door
een uitzonderlÍjke stijging van wijn- en zoutaanvoer, vtaarvoor
de douanewetgeving verantwoordelijk $tas.
rr.83.
HOOFDSTUK III. ANThIERPEN NAAR DE EUROPESE TOP, 1830-1900.
S I. De nuchtere cijfertaal.
A. D.e lange fasen in de scheepvaartbeweginq
Tussen fB3I en lgOO vertoonde de aangekonen tonnenmaat
een stijgende trend van jaarlijks gemiddeld 616 t. Abstrac-
tie gemaakt van het zeer abnormale postrevolutionair jaar f83f
betekent dit dat de inkonende trafiek tussen f832 en het eeu$t-
einde toenam met 5.109 ?. Kwam er in f832 129.000 ton de
Schelde opgezei.ld dan losten stoom- en zeilschepen in f9O0
6.720.000 scheepston goederen.Grafiek II.3 geeft een idee và
deze spectacutaire opgang van de AntwerPse haven, maar maakt
tevens duidelijk dat de groei gedurende deze eerste zeventig
jaren van de Belgische onafhankelljkheid niet steeds tegen het-
zelfde ritme verliep. Rond de forse groeitrend waren korte
cyclische golfbeweglngen geslingerd, waarin een opgaande fase,
hoogtepunt, depressie en dieptepunt verscholen zaten, die de
kooplui aanleiding gaven tot hoopvolle speculaties of angstval-
lige terughoudendheÍd.
Na de ontreddering van de revolutie nam de tonnenmaat
vanaf 1832 snel tOe en werd een eerste hoogtepunt bereikt in
f 838, ralaarna de conjunctuur plots omsloeg naar een diepÈepunt
in r84I met zelfs een absolute dalj-ng tussen 1838 en 1840' Een
aarzelend herstel van L842 tot 1846 sloeg in L847 terug orn en
leidde regelrecht naar één van de zwartste periodes uit de
negentiende eeul/'t. De havenactÍviteíL zakte zelfs onder het
niveau van f837. Pas vanaf 1852 was een lichte herneming merk-
baar maar de conjunctuur bleef het volgend decennium zonder
ir 6&.
OtiÊFiÉK II.5.
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grote vooruit- of achteruitgang schommelen. Vanaf 1863 brak
onbetwistbaar het "gouden" decennium van de AntwerPse haven
aan. Tussen 1863 en 187I verdrievoudigde de aangekomeri ton-
nenmaat. Het waren koortsachtige jaren van nerveuse exPansie-
drift. Na 1873 ving een decennium aart waarin de haven na de
plotse uitbarsting van ongebreidelde uitbreiding groeide tegen
een merkwaardig eenvormig tempo dat dicht de gemiddelde gr'oei-
voet benaderde en merkelijk lager lag dan tijdens het vorige
decennium, zodat de negentiende eeuw voor de Antwerpse haven
in mineur eindigde.
Grosso modo kunnen er dus doorheen de korte cyclische
bewegingen vier fasen onderscheiden worden : de periode f830-
1842, gevollnd door een vrij lange opgaande fase gevolgd door
een korte maar hevige inzinking. De tweede fase strekte zich
uit over nagenoeg twintig jaar, nl. van 1843 tot f863. Na
een korte herleving volgde de scherpste depressie uit de ganse
periode, waarna een weifelende groei hernam. Vervolgens kwam
de derde lange cyclus met een decennium (1864-1873) van hevige
groei, afgesloten ten slotte met een kwarteeuw voortdurend'
afzwakkende groei.
Om de fluctuaties te onderzoeken werden voor deze vier
groeifazen afzonderlijke groeicijfers berekend. víel werden,
met het oog op de latere analysering en verklaring van de cij-
fers enkele kleine aanpassingen doorgevoerd. Ten einde beter
de invloed van de aanleg der spoorhreg Antwerpen-Keulen na te
gaan werd de eerste periode verlengd tot L842. Ook de tweede
periode werd om een gelijkaardige reden met' één jaar verlengd'
In 1863 werd de scheldetol afgeschaft. Zonder t'wijfel was dit
een belangrijke poliÈieke gebeurtenis waaraan vele historici
graag ook gunstige economische gevolgen toeschrijven.






























Zonder vooruLt te lopen oP de.latere poging tot verkla-
ring van de schoÍnmelingen in de Antwerpse scheepvaartbehteging
tussen rg30 en lgoo moet bij deze cijfers toch enÍge coÍIlmen-
taar geleverd worden overde resultaten vaÍI de eerste Period'e'
De politieke en militaire gebeurtenissen stremden einde 1830
en gtans 183r het scheepvaartverkeer zodat deze periode aanvat
met abnormaar tage cijfers. De vrij snel}e stijg.ing van de
aangekonen tonnenmaat tussen 1833 en 1838 iS dUs zeker ten dele




belemmeringen opgelegd aan de schelde-Rijnverblnding tot begin
1843 kwamen gOederen die vroeger via de Hollandse havens wer-
den aangevoerd nu aan uit andere buitenlandse havens' Vooral
graan, vroeger hoofdzakelijk uit Amsterdam betrokken, kwam nu
rechtstreeks per zeeschip uit de Baltische landen te Antwerpen
aan en \{erd van daaruit vooral naar Frankrijk dOOrgevoerd' Deze
exogene factoren die niet de resultaten van één enkel jaar
scheeftrokken maar een ganse periode belnvloedden dreigen de
groeicijfers tijdens de periode r83r-L842 kunstmatj-g oP t'e
schroeven en de vergelijking scheef te trekken'
rr.88.
B. Van koloniale produkten naar b'ulkgoederen.
De evolutie van de voornaamste invoergoederen sluit, zoals
mocht vervracht worden, aan bij de groeicijfers van de globale
tolnenmaat. De eerste (f830-L842) en derde periode (1863-I873)
steken ver boven de t-!,tee andere uit. TOch kqnen er opvallende
verschillen te voorschijn wanneer de goederen onderling worden
vergeleken.
De aanvoer van koloniate genotsproduktenl met als tyPi-
sche goederen koffie en rurde suiker, groeide duLdelijk mlnder
snel dan de rest. Beide laten zelfs negatieve groeicijfers
registreren tijdens de periode 1843-1863. De aanvoer van ruvte
suiker verminderde eveneens tijdens het laatste kwart' van de
negentiende eeuw, zodat aan het einde van de perlode de aange-
voerde kwantiteit lager lag dan tussen 183r-1840. De koffle-
aanvoer daarentegen had zídn na een dÍeptepunt in f858 hersteld
en steeg daarna langzaam tot het einde van de eeuw. '
In de groep van de traditj,onele industriëIe basisproduk-
ten groeide de wolaanvoer opmerkelijk snel tot 1873, hraarna
de aanvoer konpleet stagneerde. Dit stond in scherpe tegen-
stelling met de katoeninvoer, die slechts matig steeg tussen
I83O en L852 crn daarna een licht dalende trend te vertonen'
gevolgd door een dramatische inzinking tussen 1862 en f865
door de Amerikaanse secessie-oorlog. Dit dieptepunt helpt
natuurlijk de enorne groeicijfers verklaren eens de normale





Groeivoeten van de voornaamste goederen
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)(1) Tussen haakjes Ro van êIke regressie.
De katoenaanvoer, die rond 1880 slechts één derde bedroeg
van de !,rolimport, !.rist zLTn achterstand tijdens de laatste de-
cennla van de negentiende eeultt volledig weg te werken. De huÍ-
denaanvoer, die minder dan de twee andere basisprodukten door
de revolutie werd ontredderd, kende niet dezelfde spectaculalre
sprongen, maar deinde stevig mee met de golfbeweging van de
scheepvaartconjunctuur. Toch was een afzwak.king van de groei
merkbaar na L877, die na een absoluut hoogtepunt in 1891
(4}.g7g ton) zeLfs omboog in een afnaÍne van de absolute aan-
voer tijdens de laatste jaren van de eeuw'
Onderling sterk afwijkende groeicijfers vertonen twee pa-
rallelle voedingsprodukten als graan en rijst. De graanaan-
voer die voor I83O slechts in jaren van zeeÍ slechte oogst van
enig belang was, ontwikkelde zich tussen f840 en f852 door de
aardappelziekte als één van de belangrijkste Produkten uit het
rr.90.
Antwerps invoerpakket. Daarna trad een volledige stilstand
en tussen f856 en 1866 zelfs absolute acht'eruitgang in' Van-
af Ig67 kwam hierin een totale ommekeer zodat voor de periode
1863-f873 nog een gemiddeld groeicijfer van 1615 E werd geno-
teerd. De groei, hoewel minder spectaculair hield na 1877
verder aan zodat de graaninvoer uitgroeide tot de kwantitatief
veruit belangrijkste inksnende trafiek te AntwerPen. '
Deze ontwikkeling stond in schrille tegenstelling met de
rijstimport dle tijdens de periode van.het verenigd Koninkrijk
meeschommelde met de graaninvoer. De aangevoerde kwantiteit
viel tot ongeveer de helft terug van het prerevolutionaire peil
en slaagde er, in tegenstelling met de andere voorname invoer-
goederen, niet in zich tijdens de volgende jaren van deze klap
te herstellen zodat tussen 1830- L842 een lÍchtjes negatieve
tendens werd geregistreerd. De impasse werd pas doorbroken
vanaf 1845 met een vervijfvoudiging. van de aanvoer tussen 1850
en 1856, waarna de rijStaanvoer in nauwelijks enkele jaren te-
rvgzakte naar een peil, dat slechts Íets hoger lag dan dit van
1850. Voor de periode 1843-L862 leverde deze evolutie toch
nog een gemiddeld jaarlijks groeicijfer van 6,5 t oP waard'oor
dit van de graaninvoer ruimschoots werd overtroffen' Hoewel
de rijstaanvoer zich geleidelijk herstelde werd pas in r879 de
aanvoer van het topjaar f856 overtroffen. Hiermee had hij te
Antwerpen evenwel zijn hoogtepunt bereikt. Tussen r880 en 1900
bleef de importrenkele uítzonderlijke uitschieters naar onder
of boven te buit,engelat,en, schommelen tussen 50.000 à 70'000
ton, zodat de totale periode een minieme 0,6 I als jaarlijkse
groei oPleverde.
Tijdens de "bocrÍt" van de periode 1863-1873 werden vOOr
de eerste maal op grote schaal ertsen aangevoerd en werd Ameri-
kaanse petroleum gelost te Antwerpen. Beide massagoederen groei-
den enorm snel aérn t,ot 1873. Bij de interpretatie van het fan-
tastisch hoge groeiritme van de ertsen en de flinke resultaten
van de petroleumimport moet er natuurlijk rekening gehouden wor-
den met het feit dat beide grondstoffen te Antwerpen praktisch
II. 9I.
var: níhíL vertrokken. voor r863 werden slechts mlnieme hoe-
veelheden erts langs Ant\^terPen geimporteerd. Na f873 daalde
de groeitrend voor beide goederen aanzienlijk, maar bleef voor
ertsen toch oP een niveau liggen, dat dit van de andere oPgege-
ven hoofdprodukten ver bleef overtreffen'
Het sterk verschillend groeitempo vtrn de diverse goede-
rengroepen had uiteraard een zeet sterke invloed oP de samen-
stelling van de invoer te Antr^Ierpen. voor de periode 1830-1855
$raren slechts kwantÍtatieve gegevens beschikbaar voor de. voor-
naamste produkten. De gedetailleerde cljfers die vanaf I855
beschikbaar zljn en tijdens de volgende jaren vervolledigd
werden maken het mogelijk zich voor de laatste veertig jaar
van de negentiende eeu$/ een precies beeld te vormen van deze
fundament,ele verschuivingen (r9I)'
Tabel 30 bevestigt de enorme ontplooiing van d'e goederen-
beweging tijdens de tweede helft van de negentiende eeuw' De
evolutle van de aankornsten (in scheepston) en de goederen (in
termenvant.000kg)liepenparallelwateroPwijstdatde
capaciteitsbenuttiging van de scheepsruimte tamelijk stabiel
bleef. Tussen rg60 en rgoo verveertienvoudigde het volume van
de geselecteerde produkten (+ f.395 t) en de toegekcrnen tonnen-
maat (+ L.439 t).
TABEL ÏI.30.
Invoer te AntwerPenr 1860-1900
Voornaamste kategorieën (in 000
rr.92.
(driej aarli jkse gemiddelden) .
kg) .
























































































(t) + 140,9 + 113,5
3.259.427 6.063.997
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opmerkelijk is het aandeel van de granen in de globale
invoer. In f860 namen zíJ iets meer dan één derde voor hun
rekening. Door de pijlsnelle stijging van de graanimport tus-
sen f87O en f88O zorgde de graantrafiek voor ongeveer de helft
van de havenbedrtjvigheid. TÍjdens de laatste twee Èlecennia
zakte dtt groeitempo zodat het aandeel van de graanhandel te-
rugv.ieL maar toch veruÍt het belangrijkste bleef
Hoewel de aanvoer vërn onbewerkte grondstof fen, waarbi j
huLden de belangrljkste post vormden, tussen f860 en f900- ab-
soluut gezien ongeveer verzevenvoudigde, Iag het groeitempo te
laag onr het aandeel van f86O te behouden dat in f900 nog slechts
de helft bedroeg van 1860. Hetzelfd.e overkwam meststoffen,
met guano als de grote bU-kvanger, die terugzakten van onge-
veer 14 I naar nagenoeg 5 t.
Nog zrdaardere klappen kreeg de groeP koloniale produkteh
te incasseren. Tussen 1860 en 1900 verdubbelde slechts de aán-
voer van deze riraardevolle produkten, die ti jdens de eerste helft
van de negentiende eeuw de basis vormden voor de spectaculaire
terugkeer van Antwerpen. Aan het einde van de negentiende eeubt
maakten zL) nog nauwelijks I I uit van de toÈale import'
In de plaats van deze laatste drie groepen, dÍe van 39 t45 I
tot 14r50 t terugvlelen, kwamen de mlnerale brandstoffen (steen-
kool en petroleum) en de ertsen. Van nauwelijks 22'051 ton
in 1860 steeg de import van de minerale brandstoffen tot
L.240.508 tOn WaardOor zLi de tweede plaats innamen in de ha-
ventrafiek. Nog spectaculairder was de groei van de ertstra-
fiek. Nagenoeg onbestaande in 1860 nam hij veertig jaar later
reeds bijna r0 t voor zijn rekening en klon hij oP tot de der-
de plaats achter de graaltrafiek en de aanvoer van steenkool
en petroleum.
Het ls duiderijk dat de minder dure bulkgoederen 'de Èra-
ditionele produkten als suiker, koff,ie, huiden, katoen, wol
en guano kwantitatief naar het achterplan velnrezen.
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c. EgIr bevredlgende exportposltj-e.
om een zo precies mogelijk beeld te vorínen van de uit-
voer werden, bij gebrek aan totaatcijfers, een acht't'a1 produk-
ten geselecteerd, die een belangrijk deel van de Antwerpse ex-
port vormden. Tabellen 3l en 32 presenteren respectievelijk
het groeiritme Per lange expansieperiode en de gemlddelde'groeÍ
per d,ecennium, zodat een vergelijking met deilvoer mogelijk
wordt. Hierbij moet evenwel steeds in het oog worden gehouden
dat de uitvoercljfers voor 1840.en f85.0 slechts op respectie-
velijk 4 en 5 goederen steunen. Deze traditionele baslsgoede-
ren van de Belg5-sche overzeese export werden vanaf 1860 aange-
vuld met steenkool en onbewerkt ijzer. en staal. Onmiddellljk




Groelvoeten per periode van de voornaamste
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TABEL TT-.32.
Absolute en relatieve groei
basis van de belangrijkste
lijks gemiddelde).











































(1) 1900 : gemiddelde van r898, 1899 en 1900'
In 1840 werd 30.oo0 ton geëxporteerd. De bescheiden uiÈ-
voer bestond hoofdzakelijk uit Henegouws glas (9'000 ton) ' ruwe
zink uit het Luikse indusÈriebekken (3.000 ton) rte Antwerpen
geraffineerde suiker (7.000 Èon) aangernrld met schors (6'000 ton)'
Na een lichte groei tussen I84O en 1850 verzesvoudlgde
het uitvoervolume tljdens de volgende twee decennia' Nlette-
genstaande de expansie sterk verzwakte tijdens het laatste
kwart van de negentiende eeulrr bras de uitvoer aan het einde van
de eeulrt toch nog verveert'igvoudigd t'o'v' 1840'
uit de groeicljfers per produkt en per groeifase blijkt
dat de motor van de snelle aanwas tussen 1843 en L862 de ult-
voer van niw í'zex was, dat zich in de roop van de vljftiger
jarenbijhetArrtwerpsuitvoerpakketkwamvoegen.Dezeex-
pansie werd bovendien krachtig gesteund door de grote voorult-
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gang van traditionele exportprodukten als geraffineerde suiker,
rur^re zink en kaarsen. Daarnaast werd ook graan en steenkOol,
zíj het in bescheiden hoeveelheden, als retourvracht ingescheePt.
GIas en schors, die in 1840 voor ongeveer de lelf t van de uit-
voer zorgden, hÍnkten achterna.
Tussen f863 en f873 herstelde de uitvoer van glaS zich
en lag het groeitempo van dít produkt dicht bij dit van granen
en ruwe zink. Samen met de qua volume minder belangrijke goe-
deren als staal en kaarsen boekten zij_ de beste resultatgn tij-
dens dit decennium. De export van ruw ijzer en geraffineerde
suiker nam daarentegen beduidend trager toe dan tijdens de vo-
rige twee decennLa. Steenkool bleek nog steeds tevergeefs
voor een plaats tussen de exportgoederen te worstelen t'erwijl
de uitvoer van schors verder in elkaar schrompelde.
De blikvangers tijdens het laatste kwart van de negentien-
de eeul/'t l^taren duidelijk steenkool, suiker en sLaal. De Steen'-
koolaanvoer vanuit het achterland bleek eindelijk oP dreef te
komen zodat steenkool de plaats kon innemen van zartd' of water
als ballastgoed, dat op bepaalde overzeesenarkten nog ten gelde
kon gemaakt worden. Geraffineerde suiker kende een opmerkelijke
groei na de scherpe daling. De staaluitvoer bleef echter ver-
der snel groeien zodat de metaaluitvoer de AntwerPse export
bleef dqnineren. De export van de industriëIe basissectoren
glas en zink liet, het echter afweten en naln in een vertraagd
tempo toe.
D. Van een enkelvoudige naar een dubbele doorvoerstroOm.
De transit waarbij zeescheepvaart betrokken is bestaat uit
drie hoofdstrqnen nl. de over zee aangevoerde goederen die per
spoor, binnenschip of wegvervoer verder naar het achterland
worden gebracht t de uit het hinterland aangevoerde goederen
die op zeeschepen worden uitgevoerd en ten slotte dj-e per zee-
schip aankomen en terug geëxporteerd. worden. De eerste cate-
gorie wordt bovendien uj-tgesplitst tussen rechtstreekse en
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onrechtstreekse doorvoer.. Deze laatste subcategorÍe valt
dan nogrmaals uiteen j-n drie onderdelen nI. doorvoer via en-
trepotr nê bewerking en uit consumptie.
Hoger werden de moeÍIÍjkheden besproken dj-e rezen i.v.m.
de reconstructie van de doorvoer via de Antwerpse haven. Niet
alleen bleken een aantal opgaven door de Antwerpse Kamer van
Koophandel onbetrouwbaar, maar bovendien verdween de belangrijke
reeks "doorvoer uit consumpti.e" uit de statistieken na 1888.
De doorvoercijfers dienen daarom met grote voorzlchtigheid
gelnterpreteerd te worden (L92)
Na jaren belemmering van de doorvoer wegens de politieke
moeilijkheden met Nederland kwam er vanaf L842 terug ruimte
voor de Antwerpse transitohandel. In 1850 was de doorvoer t.o.v.
1843 met L57 I toegenomen. i,Ia deze vlugge groei vertraagde
het groeitempo. Zoals voor de invoer brak het decennium 1860-
f870 alle records. De cijfers, met 1870 als spiljaar, werden
echter eens te meer sterk beinvloed door de politieke cmstan-
digheden. Tijdens de Frans-Duitse oorlog werd het neutrale
Antr^rerpen door beide vijandige partijen intens als aanvoerha-
ven voor grondstoffen en graan gebruikt.
Ook zonder deze kunstmatj-ge verhoging betekende het. decen-
nium f860-I870 evenwel de definitieve doorbraak van een groot-
scheepse doorvoerhandel. Bij de goederenstroom vanuit de zee
kwamen zich nu ook belangrijke kwantiteiten Duitse industrie-
produkten voegen. Het achterland van Antwerpen vervulde niet
langer meer alleen de rol van consument maar werd zeLf actief
a1s producent. Antwerpen evolueerde van invalspoort voor over-
zeese goederen tot draaischijf voor een intense goederenult-
wisseling tussen westelijk Europa en de rest van de wereld.
Na de recordcijfers van de jaren 1869, 1870 en f87f kende
de doorvoer een normale verzwakking, die echter evolueerde naar
een langdurige Ínzinking. Vooral de langs de zee inkqnende
doorvoer moest zware klappen incasseren.
TABEL II.33.Doorvoer via de Antwerpse haven, 1842-1900. Voornaamste goederen (000 kg).
Binnen zee, buiten land Binnen land,r Bj.nnen en
'buiten zee buiten zee
glanen naqhlneE *"*a. iïïLn il&n. n.ar"teur ataal ertsen staal machines sreenkool
1843 5.942 66 1.312 6.974 936
1850 (1) 23.'7L3 L79 4. gl 4 7.292 2.807
1860 40.372 664 2.949 r0.145 2.293 5.950 (2) 320
1870 rt3.275 15.166 10.353 7.195 go5 6.246 4oo
L2 95
13 L971880 216.237 27.663 2r.353 lo.94l r.008 14,549 g62 21.ggs 409 72a 12.937
1890 (3) 334.930 16.603 18.335 13.216 13.533 27.205 3.2G0 37.205 8.526 5.625 21.8651900 377.132 19.890 N.V. N.V. 15.793 N.v. 17.559 6r.003 27.37A 7.4g7 108.506
(r) 1849 , L852 en 1853.
(21 1863, 1864 en 1865.
























495. 303 44L .547 (2 )
634.508 Ql
(r) oP basis van
(2) Zonder lof fie r
de voornaamste goederen. Cfr tabel II.33.
ruwe huiden of Petroleum.
Rond rggo hadden de traditionele doorvoerprodukten als
koffie en huiden hun hoogtepunt bereikt, terwijl ook de machi-
nedoorvoer vanuit de zee op de terugweg \fas. Hun sLagnatie
en zelfs achteruitgang werd tijdens de laatste decennia van
de negentiende eeuw gecomPenseerd door de stijgende doorvoer
van petroleum en staalr dat vanuit de zee en vanuit het hin-
terland te Antwerpen voor transit werd aangevoerd' De massa-
lemaarweinigwinstgevendereêxportvanEngelsesteenkool,
die door de stoomschepen werd ingesragen, zorgde ervoor dat
de doorvoer nog een licht stijgende trend bleef vertonen'
Uiteenvergelijkingvandegroeicijfersvanin-uit-
en doorvoer wordt het echter duiderijk dat de doorvoer zíln
motorfunctie van de zestiger jaren verloren was' De transj-t




Tienjaarlijkse groeicijfers (t) : scheepvaartbeweging, in-r, uLt-
















































(f ) cfr W' p. II.84, II.92, II.95 en II.99.
(21 1890-1900.
(3) Doorvoer 1890-f900 : berekening





6 2. Vrees, hoop en getemperde triomf' 1830-1850.
De fundamentele verschuiving in de Antwerpse maritÍeme
handel van hoogrvaardige koloniale genotsprodukten en grondstof-
fen naar zrríare, goedkope bulkgoederen, de grote onderlÍnge
groeiverschillen tussen de lange fasen en de bruuske ritmever-
anderingen in de goederenstromen vragen om een verklaring.
Dit verklarend gedeelte valt uiteen in twee delen. Tot
I85O waren wij voor onze interpretatie grotendeels aangehrezen
op kwalitatieve gegevens over de factoren die aan de basis lagen
van de evolutie van het Antwerpse scheepvaart- en goederenver-
keer.
IÏ. TO2.
In het inleidend hoofdstuk werd erop gewezen dat daaren-
tegen vanaf ongeveer f850 door de overheid systematisch gegevens
r^rerden verzameld over de belangrijkste macro-economische varia-
beten. Uiteraard werd beroep gedaan op dit waardevol kwantita-
tief materiaal voor de verklaring van de Antwerpse trafiek tij-
dens de tweede helft van de negentiende eeuw, zonder evenwel
de kwalitatieve gegevens te verwaarlozen
In het eerste gedeelte zal de aandacht toegespitst worden
op de politieke factor die op de .Antwerpse havenbeweging 'tus-
sen f83O en f85O ongetwijfeld een zeer sterke impact had. Ver-
volgens wordt gezocht naar eventuefe positieve of negatieve cor-
relaties tussen economische conjunctuur en de scheepvaartbewe-
ging. Ten slotte zal nagegaan worden of het locale handelskli-
maat en dynamisme mee bepalend was voor de evolutie tijdens de
eerste twee decennia van de Belgische onafhankelijkheid.
A. De politiek als domlnerend eLement
I . Pe-letge-gtrriÊ-etr-ge,-gsbelgevsiibei4'
Na de consolidatie van de Belgische opstand in 1830 zagen
een groot aantal handelshuizen en rederijen het te AntI,"erpen
nj.et langer zitten en weken naar Nederland uit, hiertoe trouwens
aangespoord via financië]e vergoedingen door Wiltem I (f93) '
De uittocht die reeds einde f830 begon zov duren tot f834-f835.
Het was duidelijk dat deze emigranten, die Antwerpen terug
beroofden van broodnodig financieel en menselijk kapitaal, de
toekomst van de Ant$rerpse haven zeer somber inzagen. De Antltterp-
se koopvaardij kon niet langer rekenen op de lonende opdrachten
naar de Nederlandse koloniën, de sluiting van de binnenwaters
betekende een zware klap voor de transitohandel en bovenal bleef
de sluiting van de Schelde als een zwaard van Damocles boven de
Antwerpse haven hangen. Hoe netelig de AntwerPse situatie werd
bleek uit de beschieting van de stad door het Nederlandse gar-
nizoen vanuit de citadel op 27 okt,ober 1830 (r94).
rr. r03.
Na deze catastrofe werd de Schelde door de Nederlandse
marine en met hulp van het garnizoen van generaal Chassé in
de Antwerpse citadel voor aIle scheepvaart gesloten. Hiervoor
beriep Nederland zich op artikel L4 van het Verdrag van Muns-
ter. Hoewel het Verdrag van Parijs van f8f4 bij geheim arti-
kel de vrije Scheldevaart had geproclameerd meende de Neder-
landse regering dat het artikel f 4 van Munster nog geldig-was
(19s).
De grote Europese mogendheden, opgeschrikt door de.Bel-
gische revolutie, kwamen oP 4 november I83O te Londen bijeen
om hun houding te bepalen. Op 20 januari 183f prÈliceerde de
Conferentie van Londen de Grondslagen. uan de Soheiding; €€r
protocol waarin de basisprincipen voor de scheiding tussen
Noord en Zuid werden vastgelegd. Ondanks het protest van de
Belgische gevolmachtigden werd de linkeroever van de Schelde
aan Nederland toegekend. Een tweede protocol van 27 januarÍ
f 83f regelde de financiële'en commerciêIe problemen. Hierin'
werd de vrijheid van de scheepvaart op de Schelde afgekondigd
op basis v€rn artikel f08 tot I77 van het Congres van Wenen (196)
Onder druk van de Grote Mogendheden hief Nederland de blokkade
op en werd de Schelde terug vrij.
Het Nationaal Congres ver:r1rierp echter de Gnondslagen
dey, Seheiding omdat Luxemburg en een groot deel van Limburg
moesten afgestaan worden. Een conpromis-voorstel uitgewerkt
door J.B. Nothomb, waarbij België grotere delen van Luxemburg
en Limburg vervtj-erf , werd door de Grote Mogendheden aanvaard
en vastgelegd in het Ty,aktaat Dan XVIII Artíkelen, dat op 9
juli I831 door het Nationaal Congres werd aanvaard. Artikel
1I van dit traktaat stipuleerde d,aE Le port dtAnoers, confor-
mément à Ltarticle 25 du traité de Paris du 30 mai 1BL4 eonti-
nuera d'être uniquement un pont de commerce.
Willem I ver:rarierp echter de XVIIÏ artikelen, de Prins
van Oranje rukte oP 2 augustus f83f België binnenr V€fsloeg
het Belgisch leger te Leuven op L2 augustus 183f en kon slechts
door een interventie van het Franse leger terug gedrongen wor-
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den. De snelle nederlaag van het Belgisch leger r^tas voor de
Europese grootmachten een duidelijke aanwijzíng dat België
niet krachtig genoeg was om als buffer te dienen tegen even-
tuele Franse expansieplannen. Hieruit trokken zíj de conclw
sie dat Nederland moest versterkt worden. In een ni-euw ver-
drag werd voorzien dat Maast,richt en Limburg over de Maas de-
finitief bij Nederland zouden komen en België van Luxemburg
alleen het Waa1s gedeelte zou behoud,en.
Artikel 9 van het Verdrag der XXïV artikelen voorzag de
toepassing van artikels f08-117 van het Verdrag van Víenen op
bevaarbare rivieren en stromen dÍe over Belgisch én Nederlands
grondgebied liepen, wat dus vrije Scheldevaart impliceerde.
We1 werd de heffing van tolrechten toegestaan met aLs richtsner
de tarieven voor de Rijnvaart goedgekeurd door het Verdrag van
Mainz van 31 maart 1831. Loods-, baak- en onderhoudsdiensten
voor de Schelde stroomafwaarts Antwerpen zouden onder gemeen-
schappelijk toezicht staan terwij I slechts matige loodsrechten
mochten geheven worden. Bovendien werd vrije vaart op de bin-
nenwateren tussen Schelde en Rijn voorzi-en, mits de betaling
van een matige tol die voor Belgische en Nederlandse schepen
dezelfde moest zí1n. Deze bepalingen kwamen in ruime mate tege-
moet aan de Antwerpse !,tensen. De Antwerpse Kamer van Koophan-
del, die de onderhandelingen uiteraard op de voet volgde, had
de Belgische delegatie herhaaldelijk over haar standpunt inge-
Iicht (197). Bijzonder waarschuwde zíj de Belgische onderhan-
delaars op hun hoede te zí3n voor vage teksten, die de Neder-
landers de kans zouden bieden via spitsvondige interpretaties
weliswaar theoretisch vrije scheepvaart toe te staan maar an-
derzijds allerl-ei kunstmatige hinderpalen op te werpen zoals
zí) voor de Rijnvaart hadden gedaan (f98).
pas na lange passionele discussies over de territoriale
impli-caties keurde het Belgisch parlement het Verdrag van de
XXIV arÈikelen goed, dat op f5 november 183f door de Belgische
gevolmacht,igde Sylvain Van de Weyer te Londen werd ondertekend.
Willem I wees de voorstellen evenwel af als een aanslag op zijn
soevereiniteit.
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De volgende jaren kwam er weinig bewegj-ng j-n de vastgelo-
pen onderhandelingen. Op 30 juni 1832 diende Nederland een
nota in waarin de vrijheid van de Scheldevaart werd erkend
maar de diverse diensten exclusief onder Nederlands toezicht
zouden verzekerd worden en de omvang van tol- en loodsrechten
uitsluitend door Nederland zou bepaald worden.
Deze nota, die door de Grootmachten werd terzijde gelegd,
lokte hevige reactie uit te AntwerPen. De Kamer van KooPhan-
del zag hlerin het duidelljkste.bewijs dat de Nederlanders nog
steeds de Scheldevaart wilden saboteren. Het prijsgeven van 9e-
zamenlijk toezicht zou de Scheldevaart aan de vijandige wille-
keur van de ttollanders blootstellen. De Kamer van Koophandel
ging zelfs een stap verder en bekampte het principe van tolhef-
fing. ZLj \^rees erop dat er een essentieel verschil bestond tus-
sen de Rijn en de Schelde. Voor de Rijn was de inning van een
tol geoorloofd omdat de stroom voortdurend dure onderhoudswerken
vereiste. De Schelde daarentegen vroeg niet het minste ondei-
houd (f99). Om de onderhandelingen terug op dreef te brengen
en het Belgisch wantrouwen voor dubbelzinnige teksten weg te
nemen stelde lord Palmerstone in september L832 o. a. voor dat
het tolrecht door de Nederlanders mocht worden bepaaldr maar dat het
nj.et meer dan I gulden per ton voor heen én terugvaart mocht
bedragen. Het, Ioodsrecht mocht proportioneel niet hoger zí1n
dan de loodsrechten van de zee via Hellevoet naar Rotterdam die
in 1829 werden bepaald. Hierdoor werden een aantal vage punten
precies omschreven. Nederland verwierp echter ook dit voorstel,
eiste anderhalve gulden per ton en weigerde de loodsrechten te
baseren op de rechten voor het traject Zee-Hellevoet-Rotterdam.
Na deze weigering besloten Frankrijk en Engeland gewapen-
derhand het Verdrag van 15 november f83I uit te voeren. Op 5
november 1832 werden de Nederlandse havens geblokkeerd en op 15
november 1832 rukten Franse troepen België binnen en sloegen
een beleg op rond de Antwerpse ci-tadel, die op 23 december ca-
pituleerde. Even trachtten de Nederilanders nog de scheepvaart
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te stremmen door het eenzijdig invoeren van een to1 vanaf I
februari 1833. Na 13 februari 1833 werd deze poging echter
gestaakt uit vrees voor Engelse en Franse represaillemaatre-
gelen (200).
Ondanks de Conventie van Londen op 24 mei f833, waardoor
de oorlogsdreiging sterd weggewerkt, kwam er geen vooruitgang
in de onderhandelingen over de vrijheid van de Schelde' Bel-
gië legde zich weliswaar neer bij een tol van anderhalve gul-
den per scheepston, maar hield anderzijds halsstarrig vast aan
de eisen voor een gemeenschappelijk toezicht en het verbod aÍl
schepen voor gefijk srelk motief door Nederlanders te laten te-
genhouden en inspecteren. Nederland wees deze eisen van de hand
zodat het status quo gehandhaafd bleef d.w. z. dat de schelde
vrij en onbelastbaar bevaarbaar was. Artikel 3 van de Conven-
tie van Londen voorzag immers vrije en onbelemmerde scheepvaart
zolang er geen definitieve overeenkqnst was getekend.
De impasse werd Plots doorbroken in 1838. Op 14 maart
1838 liet willem I aan de conferentie te Londen weten dat hij
zlc:n neerlegde bij het Verdrag der XXIV Artikelen' De weer-
slag voor het, Belgisch te.rritorium ej-ste uiteraard de meeste
aandacht op, maar ook voor 'de Scheldevaart stelden zich proble-
men. Nederland bleef zich verzetten tegen gemeenschappelijk
toezicht en vroeg een hoger tolrecht. De Belgische gevolmach-
tigden bestreden met succes deze voorstellen. De Akte van 23
januari 1839, die het verdrag van 19 april 1839 zou worden,
voorzag vrije scheldevaart, mits het betalen van een tol van
L,I2 gulden en o r38 gulden per ton respectievelijk voor de
vaart naar en van Antwerpen, gemeenschappelijk toezicht, mati-
ge loodsrechten voorlopig volgens het Èarief van L829, vrije
binnenscheepvaart tussen schelde en Rijn en de vrijwaring
van deze vaarÍ/Íegen in de toekomst. Bovendien mochten geen
vaartuigendoordeNederlanderstegengehoudenworden.
onmiddelrijk nam de Belgische regering tegenmaatregelen
om het nadelig effect van de scheldetol te neutraliseren' op
5 juni 1839 werd een wet gepubliceerd die voorzag dat de staat
rr. r07.
de tol zou terugbetalen. De uitwerking van de beslissingen
van het Verdrag van f9 april 1839 werd opgedragen aan een 9e-
mengde Belgisch-Nederlandse commissie. Naast de bepaling van
de modaLiteiten voor de betaling van de tol moesten o. a. regle-
menten opgesteld, worden voor de vaart op de Maas, het kanaal
Gent-Terneuzen en vooral het gebruik van de Hollandse binnenwa-
teren voor de Schelde-nijnverbindlng.
De zeven Belgische bden werden aangeduid bij KiB. van 30
juni f839. Antwerpen, dat uiÈeraard direct gelnteresseerd wasf
werd aanvankelijk vertegenwoordigd door gouverneur Rogier, voor-
zitter van de Kaner van Koophandel Cateaux-lrlattel, gemeenteraads-
tid Jabobs en griffier van de handelsr.echtbank Belpaire (20f ).
Getroffen door herhaalde veranderingen in de samenstelling en
vooral regeringscrisissen in beide landen waardoor het werk stil
viel kwam deze commissie slechts in f843 met haar werk klaar
(202). De Scheldetol leverde slechts geringe moeilijkheden oP.
De Nederlanders stonden er aanvankelijk op dat de tol rechtstreeks
door de scheepskapiteins diende gestort te worden, terwijl de
Belgische delegatie het psychologisch effect van deze ondenver-
ping wilde ontwijken door een rechtstreekse betaling door de
Belgische schatkist. Zonder dit principe te aanvaarden werd
het Belgisch voorstel door de uitwerking van een vaag aangifte-
document in de praktijk toch mogelijk. De eis van de Hollanders
om naast de toI ook nog aparte vergoedingen te innen voor de
afbakening van de vaargeul werd door de Belgen verstorpen omdat
het Verdrag duidelijk stipuleerde dat de LoL un droit unique
was. WeI werd een kleine vergoeding voorzien voor het onder-
houd van de vuren langs de vaargeul (203). Het uiteindelijk
reglement werd pas op 20 mei f843 goedgekeurd'
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ondanks de jarenlang aanslepende onderhandelingen en
de vergiftigde sfeer kan men stellen dat het maritiem verkeer
weinig gehinderd werd door de Nederlanders. Na de interventie
van de Grote Mogendheden in 1831 kon de Scheldevaart ongehinderd
rr. 108.
en onbelast doorgaan tot 1839. Zelfs de tolheffing oefende
door de gepaste legenmaatregelen weinig of geen invloed ult (204).
VeeI nadeliger was de sluiting van de Nederlandse binnen-
wateren tussen Schelde en Rijn. Onmiddellljk na de revolutie
Iiet !{iIIem ï bij K.B. van 20 november 1830 de Hollandse blnnen-
wateren sluiten voor de binnenscheepvaart zodat de communicatie
tussen Antwerpen en Keulen $terd afgebroken. In juni 1833 werd
de vaart terug toegelaten voor niet-Belgische schepen. Pruisi-
sche Rijnschepen maakten van deze. kans gebruik. Einde juni I833
kwam het eerste schip uit Keulen te Antwerpen toe (205). In
oktober 1833 waren er reeds drie Pruisische vaartulgen die voor
een min of meer regelmatige verbinding zorgden (206). Deze vlot-
te expansie werd in de hand gewerkt door de voordelige vracht-
prijs in vergelijking met de prijs voor transport over land. Per
schip betaalde men 45 ft, per wagen 57 ,5 fr per 100 kg (2071
Ernst,ige concurrentie met Rotterdam werd echter door de
Nederlanders onmogelijk gemaakt omdat deze binnenschepen ver-
plicht, waren om de zeeroute via Hellevoetsluis en V1Íssingen
te gebruiken. De Nederlanders beschouwden daarqn deze verbin-
ding als Rijnzeescheepvaart en stelden aan de schepen die de
verbinding tussen Antwerpen en Keulen verzekerden dezelfde eisen
a1s voor voh,,raardige zeeschepen. Zí) werden o.a. ondenvorpen
aan een streng toezicht op de scheepspapieren, waÈ een ernstlg
tijdverlies meebracht (208). Door de verpli.chte omsteg, de
tijdrovende formaliteiten en de onberekenbare vertraging bij
ongunstige wind stagneerde de vaart vrij snel. In 1835 werd
slechts L.2L5 ton goederen (van I0O kg) van Antwerpen naar
Keulen gezonden via de Rijn. De vaart rendeerde zo weinig dat
de dj-ensÈ in f 838 werd gestaakt (209) .
De meeste Antwerpse handelaars verkozen immers hun goede-
ren naar Dordrecht of Rotterdam te zenden, waar ze op Rijnschepen
werden overgeladen (2I0). De communicatie tussen Ant'werPen en
de Hol1andse havens werd in 1833 verzekerd door schepen met een
neutrale vlag, meestal van Hannover. In de loop van f834 parti-
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cipeerden echter ook Belgische reders in deze verbinding. !ÍeI
lieten zL) hun schepen onder de vlag van Kniphausen varenl wat
door de Nederlanders oogluikend werd toegestaan (2ll).
Ondanks herhaaldelijk Belgisch en Keuls protest kwam ln
deze hinderlijke situatie geen verandering. Het Verdrag van
19 april 1839 stipuleerde dat op de vaart van AntwerPqn naar de
Rijn via de Oosterschelde en de andere binnenwateren geen hoger
recht mocht geheven worden dan op het traject van Gorcum naar
de zee. Hierdoor verkreeg Antwefpen op PaPier terug de mogelijk-
hej-d een rendabele binnenvaart te organj.seren. In de realiteiÈ
veranderde er bitter wej-nig. Bij K.B. van l1 juni 1839 lnterpre-
teerde de lilederlandse regering d.eze bepaling zo dat de OosLer-
schelde, ook aI werd ze slechts voor een miniem gedeelÈe bevaren'
voor het volle pond in rekening werd gebracht (2L2). Hierdoor
werden de transitogoederen voor het traject AntwerPen-Gorcum met'
o,2o gulden per 50 kg of 4 gulden per ton belast (2I3). Hier-
bij kwamen nog patentrechteá en dienden differentiëIe doorvoe'r-
rechten betaald te worden zodat het voor Antwerpen onmogelijk
bleef te participeren aan de Rijnvaart omdat de directe vaart
op Keulen veel duurder bleef dan de vaart via Rotterdam'
Aan deze dubieuze toestand, die in Be]gië en in het Rijn-
land protesten bleef uitlokken, werd slechts een einde gesteld
door het reglement van 20 mei f843, uitgewerkt door de gemengde
commissj.e. In plaats van het gewraakte recht zou een vast recht
geheven worden van 0 ,L325 gulden per centenaar (50 kg) voor de
transporten van de Schelde naar de Rijn en 0 r09 gulden voor ver-
voer in omgekeerde richting (2I4). Bovendien werden de Belgische
vaartuÍgen volledig op dezelfde voet geplaatst als de Nederland-
se Rij.nschePen.
Hierdoor werden de grootste hinderpalen voor de normale
hervatting van het Rijnvaartverkeer vanuit Antwerpen uit de weg
geruimd.DeAntl,.'erpseRijnvaartwerdnuechtervolopgeconfron-
teerd met de sterke technologische vooruitgang vall de Nederlandse
Rijnvaart sedert 1830. Het stoomschip dat in de Èwintiger jaren
rï. I 10.
op de Rijn was verschenen domineerde rond 1840 het beeld 'en
was erin geslaagd de strakke reglementering en de privilegies van
de zeÍtbeurtvaart te doorbreken (2r5). Vanaf 184r deed bovendien
de stoomsleepvaart met groot, succes haar verschljning in de Rijn-
vaart (216) . Deze verbeteringen qua organisatj-e, regelmaat en
snelheid gingen gepaard met een sterke dallng van de vrachtprij-
zen door de gestegen consurrentie (2L7)
Het watertransport vanuit Antwerpen naar Keulen diende dus
naast de moeilijke prijsconcurrentie wegens de groÈere afstand
te streven naar snelhej-d en regelmaat. Door de gouverneur van
Antwerpen werd op I augustus 1843 een Commission pour La Naui-
gation Rhënane, geinstalleerd om de Antwerpse Rijnvaart te sti-
muleren (218). Onmiddellijk vroeg zij de inrichting van een
stoomsleepdienst (2f9) door de overheid of een subsidiëring
voor een privé-maatschappij. Prompt werd door de Minister van
Binnenlandse Zaken een subsidie van 15.000 fr verleend voor de
organisatie van een sleepdienst tussen Antwerpen en Dordrechtt
waar op de Nederlandse sleepdienst kon beroep gedaan worden. In
november I843 nam de KiiLnische SehLeppsehiffahrtgeseLlsehaft
een proef met een sleep van twee Rijnaken tussen Keu.len en Ant-
werpen (220'). Uit de proef bleek echter dat de verbinding voor-
lopig financieel niet renderend was zodat ze werd stopgezet (22L1.
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De efficiënte belemmerin*g door de Nederlanders van de door-
voer via Antwerpen had de locale Antwerpse handelskringen echter
sterk gestimuleerd om naar andere moglelijkheden uj-t te kijken.
Vrij snel hadden de Antwerpenaars na de revolutie hun situatie
grondig en juist geanalyseerd. In september I831 richtte de
Kamer van Koophandel tot de nieuwe vorst Leopold I een uitge-
breid vertoog waarin een stel samenhangende maatregelen werden
voorgesteld om het transitoverkeer te redden en te stimuleren
(222). De eerste maatregel was ttaceéLérer nos communications
a1)ec LtALLemagne par La Constv'uctíon dtune v'oute en fer entre
LtTscaut et La Meuse et La Meuse et Le Rhintt. Deze idee was geen
II.fII.
Ant$rerpse uitvinding. Vóór de revolutie, in L829, had de
Pruislsche econqnist List reeds de aanleg van een sPoonteg
l\ntwerpen-Keulen gepropageerd Q23). De succesvolle aan-
leg van de Engelse lijn t"tanchester-Liverpool had hem hiertoe
aangezet. Onmiddelfijk na de revoluÈie, ln oktober 1830, werd
dit plan door het indusLrieel ccnrité van de provincie Luik ver-
dedigd in een vertoog aan het Voorlopig Bewind (2241 .'
Gezten de uitzíchtloze situatj-e en de mogelijkheid om hier-
door de economische onafhankelijkheld yan de nleuwe staat te de-
monstreren gaf de Minister van BÍnnenlandse Zaken op 24 augustus
f83f opdracht aan de ingenieurs Simons en De Ridder cnt dlt Pro-
ject te bestuderen. In december f832.waren zij met hun ontwerp
klaar en werden diverse instanties geraadpleegd. De Antwerpse
KaÍner van Koophandel drong aan op de aanleg van een dubbel spoort
gelijktijdige aanleg van meerdere secties onder beheer van en gefi-
nancieerd door de staat (225'). Met dit advies werd ernstig reke-
ning gehouden. in het wetsontwerp dat door de regering op 19 juni
1833 werd ingediend. Na vrij lange discussies, waarbij in de
eerste plaats de aandacht ging naar het aI dan niet in concessie
geven van de aanleg werd het regeringsvoorstel goedgekeurd en
wet op I mei f834. Het hoofdaccent in deze wet lag uiteraard op
de aanleg van de spoorlijn Antwerpen-Verviers maar dit traject
was slechts de sleutellijn in een gans spoorwegnet dat door de
staat zou aangelegd worden. SneI werd met de uitvoering van de
werken gestart en reeds een jaar later op 5 mei f835 werd de
eerste sectie Mechelen-BrusseI ingehuldigd.
De aanleg van de Belgische lijn was slechts één probleem.
Er moest van de Belglsch-Duitse grens een noodzakelijk Duits
verlengstuk komen wilde de Europese Ínnovatie ten volle renderen.
In het Rijnland ontbrak het niet aan gelnteresseerde belangstel-
Iing. De burgerij, verlangend naar vrije Rijnvaart, zag hierin
het efficiênt.e middel qn de economische suprematie en obstructie
van de Nederlanders te doorbreken (226'). In mei 1833, dus voor-
aleer de Belgische regering haar ontwerp bij het parlement had
ingediend, werd te Keulen onder impuls van de economisten Camp-
II. IT2.
hausen en List een comité opgericht voor de realisatie van de
lijn AntwerPen-Keulen. Dit comité diende bij de Pruisische
regering te Berlijn een aanvraag tot concessie in, onder rente-
garantie door de staat (227). De Pruisische koning Friedrich
Wilhelm III, die zeer achterdochr-t.Íg stond tegenover de " libera-
Ie,, Belgen, schoof de zaak op d,e lange baan. Víeliswaar verleen-
de hij reeds j-n f833 de gevraagde concessie, $taarna d.e N'V.'
Rheinísehe EisenbahngeseLlschaft werd opgericht, maar het zou
nog tot L2 februari 1837 duren vooraleer het traject definitief
werd goedgekeurd. nerlijkheidshalve dient hierbij aangestipt
dat de vertraging ook in de hand was gewerkt door discussies
tussen Keulen, dat een regfelrechte verbinding met Luik eister êr
Aken dat vroeg dat de lijn eveneens de keizersstad zou aandoen'
Aken haalde ziln slag thuis zodat de lijn via Aken en Dtiren
Keuien zou bereiken (228). Even leek het project in gevaar te
komen. De Rheínísche EísenbahngeseLLsehaft, die in f839 5'000.
arbeiders in dienst had, geraakte in financiële moeilijkheden
door een verkeerde kostenraming. Door opname van 4.000 aandelen
voor een bedrag van 3.400.000 fr wist de Belgische regering het
failliet te voorkomen en de onderneming te redden (229).
ondanks de energieke aanpak in België en het Rijnland nam
de aanleg van de spoorlijn jaren in beslag. Ïn 1836 kwam de
sectie iulecheLen-Antwerpen klaar en in 1838 werd de Maas bereikt
door de inhuldiging van de trajecten Mechelen-Tienen en Tienen-
Ans. De opening van d.eze secties voor het transitoverkeer bracht
nog niet de gunstige kentering die de Antwerpenaars blijkbaar ver-
wacht hadden. De kostencalculatie bleef in het nadeel van Ant-
\^/erpen uitvallen. 'ríeIlicht waren de AntwerPse ver:wachtingen te
hoog gespannen geweest. In hun bittere ontgoocheling ver:weten
zí) de regering de spoorwegtarieven te hoog gesteld te frebben'
Enig geldige richtlijn voor de spoorvtegtarifiëring leek de Ant-
werpse Kamer van Koophandel de hoogte van de vrachtprí1zen voor
Rijnvaartvervoer. Daar moest men alleszins onder blijven' om
de rentabiliteit van de Belgische spoon{egen en de financiering
van de verdere aanleg leek de AntwerPse Kamer zich niet te be-
kommeren (230). Vanaf 1 juni 1840 verlaagde de regerlng het '
rI. r13.
tarief met 15 t zonder dat dit veel veranderj-ng bracht. WeI
stegen de optimistische vervrachtingen te Antwerpen terug naar-
mate de werken vorderden. De handelskringen zagen in dat de lijn
Antwerpen-Keu1en slechts de start betekende voor de uitbouw van
een Europees spoonregennetrmet Antwerpen als aangewezen doorvoer-
haven voor Duitsland, Zwitserland en Noord-Italië. ZLi geraak-
ten overtuigd dat de tijd in het voordeel van Antwerpen zou'wer-
ken (23r).
In f843 kwam de "IJzeren Rijn" eindelijk klaar en werd op
oktober enthousiast ingehuldigd. Na zovele jaren de plagerij-
en met de Rijnvaart verbeten te hebben ondergaanrbetekende de
opening van de sPoorwegverbinding met Keu1en de langverwachte
weerstraak voor AntI^terPen.
Uit een inderhaast opgestelde Nederlandse kostenvergelijkÍng
bleek dat Rotterdam nog slechts een licht kostenvoordeel behield
op Anth/erPen voor de doorvoer tot Keu1en.
TABEL TI.36.
I
Vrachtprijzen (fr/L00 kg) voor
Per spoonÀreg vanuit Antwerpen,
en Rotterdam.
vervoer naar Keu1en en MannheÍm





A tpen R rdam A rdam
Koffie Java 2,65
Koffie andere 2 165
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De gouverneur van de ProvÍncie Antwerpen schatte elnde
f843 zelfs dat het vervoer van Antwerpen naar Mannheimr pêt spoor
tot Keulen en verder 
_over de Rijn naar Mannheim, ongeveer 5 t
goedkoper was dan het Rijntransport vanuit Rotterdam en 13 *
goedkoper dan het Rijnvervoer vanuit Antwerpen.
TABEL II.37

































6,L4 fr 5 ,64 fr 5,35 fr
BRON : GPA aan MBIZ, 3 november 1843r PAA, J. 246.
Doorslaggevend werd dus de snelheid, de regeJmaat en veilig-
heid waarmee de goederen konden vervoerd worden. Hler stak de
spoornreg natuurlijk ver boven de Rijnvaart uit. In ongeveer 36
uur bereikten de goederen vanuit Antwerpen Keulen en ln ongeveer
fO à L2 dagen konden ze te l'lannheÍm afgeleverd worden. Vanuit
Rotterdam bedroeg dit respectievelijk 7 en 20 dagen (2321.
II. II5.
Víeldra bleek de balans in het voordeel van Antwerpen over
te heIlen. De AntYíerPse doorvoer sprong onhoog tenrvijl de
Rotterdamse transit scherp terugviel. In I846 werd' volgens
een opgave van de Franse consul te AntwerPen, 58.077 ton goe-
deren vanuit Antvterpen over de spoorweg naar Keulen verzon-
den (233)
Opmerkelijk was de samenstelling van deze zendingen. Na-
genoeg één derde bestond uit granen, tenr,rijl één vijfde gevormd
werd door ruvíe suiker. Naast deze tweg dominerende goederen
namen de traditÍonele overzeese.produkten (huiden, koffie, ruhte
katoen en tabak) nagenoeg f5 I voor hun rekening. Een belang-
rijke plaats werd bovendien ingenomen.door Engelse gesponnen
draad.
De intense belangstelling voor het herstel van de verbin-
dÍngen met, het Duitse achterland en de kracht waarmee de tran3Ít
zich vanaf 1843 herstelde illustreren het grote belang van dé
doorvoer voor de Antwerpse haven. De scheepvaartbeweglng te
Ant$rerpen lrterd ongetwijfetd sterk gedrukt voor 1843 door de
politieke obstakels. Eens deze uit de weg geruirnd kreeg
Antr,rerpen terug arínslag om zijn natuurlijke voordelen, versÈerkt




Doorvoer via de spoorweg Antwerpen-Keulenr 1846.

















































BRON : FCA, Verslag 17 maart L847, Parijs, AMBZ' Anvers CCC 7.
B. De economische qon-iunctuur s zon e
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Ondanks de verlammende $rerking van de politieke factor
kende de scheepvaartbeweging een behoorlijke ontwikkellng vóór
f843. Daarentegen had de Antwerpse haven tussen 1848 en f850
met een zware crisis te kampen. Het is duidelijk dat andere
variabelen de havenactiviteit sterk beÍnvloedden.
rr.1r7.
Door het afsnijden van de transitomogelijkheden oriënteer-
de de Antwerpse haven zich hoofdzakelijk op de bevoorrading van
het binnenland met grondstoffen en voedingswaren. De Belgische
economÍsche evolutie en conjunctuur was dus van groot belang
voor de Antvrerpse havenbeweging. Vooral het peil van de indus-
triêIe en de agrarische produktie oefende een sterke lmpact
uit op de activiteiten te AntwerPen.
Na enkele jaren van begrijpelijke aarzeling door het uj-t-
eenvallen van het Verenigd Konj-nkrijk ontwikkelde zich in het
Waalse landsgedeelte een koortsachtige industriële activiteit.
De mijnbouw wist op de Noordfranse markten ruimschoots de ver-
liezen te compenseren die door het wegvallen van de Noordneder-
landse afzetmarkt waren geleden. De geleidelijke overschake-
ling van de metaalnijverheid van kleine houtskool- naar grotere
cokeshoogovens stimuleerde krachtig deze nieuwe opbloei. Onder
impuls van de verbeten weoijver tussen de Société Génénale en
de pas in f835 opgerichLe Banque de BeLgique werd op grote
schaal geinvesteerd in de !{aalse metaalnijverheid. Rond de stad
Luik ontstond een complex van moderne metaalbedrijven.
Deze industriële expansie schiep een uitstekend economisch
klimaat dat rechtstreeks en onrechtstreeks een gunstige impact
op de handelstransacties uitoefende. De invoer van grondstoffen
werd opgedreven terwijl het verbruik van genotsprodukten door
de sterke stijging van de lonen werd gestimuleerd. Hierdoor
werd de Antwerpse haven uit de malaise gehaald, waarin zíJ na
de 1830 was beland.
De overvloedige binnenlandse lanclbouwoogsten rernden daar-
entegen de haventrafiek tijdens de dertiger jaren. Onmiddellijk
na de Belgrische revolutie had het Voorlopig Bewind maatregelen
getroffen oln een voedselcrisis te voorkc:ien. Door een besluit
van f6 november 1830 kon de graaninvoer volledig onbelast gebeu-
ren. Di-t was van groot belang voor de Antwerpse haven. Door
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nenwateren vanuit het traditionele graancentrum Amsterdam
zeÍlden de graanschepen nu rechtstreeks tot Ar'twerPen.
Wanneer de gelukte graanoogst van 1832 de prijzen deed
insLorten begonnen de agrarische middens tegen de onbelemmer-
de invoer te ageren-
Onder hun druk werd de wet van 18 maart 1833 gestemd l^taal-
door de vroeger geldende rechten terug werden ingevoerd d'w'z'
een heffing van ongeveer IO Z ad oalorem. Men ging zelfs een
stap verder en ondanks hevige protesten van de Antwerpse Kamer
van Koophandel en de Antwerpse vertegenwoordigers in het parle-
ment werd, naar Engels voorbeeld, door.de wet van 3I juli 1834
een "gIijdende schaal" ingevoerd voor granen (2341. tÍierdoor
werd elke invoer verboden wanneer de binnenlandse graanPrijs Ia-
ger was dan 12 fr per f0O0 kg terwijl vrije invoer slechts was
toegelaten \,,ranneer de prijs 20 ft overschreed (235) . Deze klarr
was funest voor de opbloeiende AntwerPse graanhandel hoewel hier-
bij dient aangestipt dat de handel bij lage bj'nnenlandse prijzen
automatisch weinig renderend en attractief was.
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DeBelgischeindustrie,dieinsneltemPohaarproduktÍe-
capaciteit had opgedreven, werd in r837-1838 geconfronteerd met
enorme afzetmoeilijkheden. De binnenlandse vraag was niet lan-
ger bij machte om de verhoogde output op te slorpen. Op bui-
tenlandse vraag konden de industriëlen niet rekenen' De harde
protectionistj-sche koers, vooral van het zoLLoerein en Frank-
rijk, reduceerden de uitvoellnogelijkheden. Buiten enkele be-
perkte verdragen met Brazilië (1834), Turkije (1838) en Sardi-
nië (1838) was de jonge Belgische staat er niet in geslaagd ak-
koorden af t,e sluiten waardoor de Belgische handel ruimte zou
kunnen krijgen Q36). Bovendien knaagde de loonstijginq aan
de winstmarges. De rentabÍliteit van sommige onderneminqren
kwam sterk in het gedrang. Een omslag van de economische con-
junctuur kon niet uitblijven'
rr. 120.
De Banque de Belgíque dÍe te grote risicors had genomen
door een verregaande immobiLj-saÈie van haar kapitaal geraakte
in moeilijkheden. Dit schokte het vertrouwen van het publiek
in de investeringsbanken, die tevens emissierecht bezaten, waar-
door het economische raderwerk t,otaal werd ontredderd. De po}l-
tieke crisis van f838 en het terug opduikend oorlogsgevaar bra-
ken verder het economisch élan. fn december 1838 moest de
Banque de BeLgique haar betalingen staken bij gebrek aan liquide
midd,elen, terwijl de Socíété Générale slechts met grote moeite
aan de paniekoPvraag kon voldoen.
Tot overmaat van ramp moesten de Antwerpenaars machteloos
toezien hoe de plaatselijke suikerraffinaderijen, de enige loca-
le industrie van betekenis, zware klappen kregen.
Tijdens het Verenigd Koni-nkrijk werd een zeer laag invoer-
recht geheven en werd het accijnsrecht ruim gecompenseerd bij
uitvoer. De Belgische regering bracht hierin weinig veranderi'ng-
ivel werd de invoer op Belgische schepen bevoordeligd aangezien
natj-onale schepen slechts 0 rlO gulden invoerrecht per I00 kg
moesten betalen i.p.v. 2 gulden voor vreemde schepen. Tnvoer
over Iand (d.i. I'lederland) werd zelfs totaal verboden (237', '
Deze maatregelen volstonden voor de suj-kerraffinaderijen, hoofd-
zakelijk in Antwerpen geconcentreerdr oITt zich met succes te
handhaven. In 1834 telde Antwerpen 34 raffinaderijen die jaar-
lijks ro.o0o.00o kg ruwe suiker verwerkten en ongeveer 600 ar-
beiders tewerk stelden (238).
achterwaartse bindingen was de
ste AntwerPse industrietak.
Door het sPelen van voor- en
suikerraffinaderij de voornaan-
Een eerste slag werd geincasseerd in r836 wanneer het Duitse
ZoLLuey,ein de invoerrechten voor lompsuiker en melis drastisch
verhoogde om zí3n eigen, vooral Keulse, raffineurs te berscher-
men (239). Het grootste gevaar kwam echter van binnen uit.
In een poging om de nog altijd wankele staatsfinanciën te ver-
sterken werden hogere accijnsrechten op suiker en minder interes-
sante terugbetalingsvoorwaarden voor de uitvoer door de regering
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voorgesteld. Grote meetings te Antwerpen, krachtige protes-
ten van handelaars, raffineurs, reders en stadsbestuur, heftige
interventies in Kamer en Senaat, niets kon baten. Het voorstel
werd door het parlement aangenornen en van kracht op I februari
f838. Hierdoor werd niet alleen de smokkel vanuit Nederland
aangemoedigd, maar kwam de export van geraffineerde suiker,
het voornaarnste uitvoerprodukt, in het gedrang (240). In ée
loop van 1838 staakten 13 van de 39 Antwerpse raffinaderijen
hun activitej-t (24L1 . Terzelfdertijd nam de inlandse prod,uktie
van bietsuiker sterk toe. Op bietsuiker werd geen accijnsrecht
geheven zodat de Belgische markt voor exotische suiker sterk
in het gedrang kwam (242).
Bovendien mislukten de graanoogsten van 1837 en 1838. Pa-
radoxaal genoeg zouden deze slechte oogsten de Antwerpse haven-
trafiek ondersteunen en op peil houden. De tarweprijs klom snel.
en bereikte in juni f838 meer dan 20 fr per 1000 kg, zodat de
tar:vre-invoer onbelast kon gebeuren. De prijs van rogge, het
voedsel van de lagere klassen, ging minder snel omhoog maar toch
achtte de regering het geraadzaam om de invoer gedurende de eer-
ste helft van 1839 vrij te verklaren (243).
Het sluiten van een defj-nitief vredesverdrag met Nederland
in f839 zorgde voor een klej-ne industriëIe herleving maar kon
de malaise nj-et weguerken. Ondernemers en regering waren zíc}:
ervan bewust dat export op grote schaal broodnodig was om de
bedrijven leefbaar te houden.
De Belgische diplomatie lukte erin om de in het begin van
de veertiger jaren enkele bescheiden successen te boeken. Op
L6 juli L842 werd een conuentíon Liníère ondertekend met Frank-
rijk waardoor Belgisch linnen genoot van beperkte privilegies
voor import in Frankrijk. Met Nederland werd een verdrag af-
gesloten op 5 november L842 waardoor vooral de handelsrelaties
werden versoepeld.
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Belangrijkst was het handelsverdrag met het ZoLLueneín t
ondertekend op I september 1844 en dat voor een periode van
zes jaar van kracht werd op I januari 1845. Naast maatregelen
om de doorvoer te vergemakkelijken werden wederzijds verlaging
van invoerrechten toegestaan. Hierdoor keerde vooral in de
metaalindustrie het optinisne terug.
De opluchting vras evenr^rel van korte duur. Ondanks betere
oogsten waren de graanpri)zen op een hoog peil gebleven tussen
IB40 en f844. De hoge voedselprijzen ondermijnden de koopkracht
van de loonarbeiders. Slechts moeizaam slaagden de meesten
erin dank zí) de eigen teelt van aardappelen, hun budget in even-
wicht te houden. Dit labiele evenwicht werd verstoord In 1845.
In de wi-nter f844-I845 werden de tar:vre- en koolzaadvelden door
de vorst zwaar geteisterd. De aardappeloogst, die de geleden
schade ten dele moest opvangen, werd door botrytis, een aardap-
pelziekte, in Vlaanderen onverwacht verwoest en viel j-n sommige
localiteiten terug tot op 15 à 20 ? van zí1n normale opbrengst..
In f845 mislukte daarenboven de roggeoogst. Enorrne Prijsstijgin-
gen waren het gevolg van deze opeenvolgende landbouwrampen. Voor-
aI aardappelen en rogge werden veel duurder verkocht dan onder
normale omstandigheden.
De graanj-nvoer via Antwerpen schoot met krachtige rukken
de hoogte in. De Antwerpse graanhandel draaide op volle toeren.
De weerslag kwam hard aan in f848. De koopkracht van het
grootste deel der bevolking was catastrofaal aangetast' De on-
derconsumptie dompelde de industrie in een nieuwe, diepe crisis.
De politieke troebelen over gans Europa veroorzaakten paniek
in de economische wereld zodat het financieel en commercieel
rader:werk volledig ontredderd geraakte'
Voor de Antwerpse handelswereld kwam de slag dubbel hard
aérn orndat door de gelukte oogst van \847 de graanaanvoer lneen-
schrornpelde en de locale speculanten zware verliezen leden. Door
het samenvallen van de industriëIe neergang en de heropleving
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van de agrarische produktie ging de scheepvaartbeweging zelfs
achte ruit.
C. Het langzame herstel van de commerciële j-nfrastructuur.
Tijdens de periode van het Verenigd Koninkrijk stimuleer-
de het gunstige handelsklimaat de snelle uitbouw van een stevi-
ge corunerciêIe infrastructuur. Ben sterk bankwezen, êen solie-
de verzekeringssector, een eigen vloot werden op hun beurt ba-
siselementen voor de verdere expansie Van de scheepvaartbewe-
ging. Geconfronteerd met de prangende onzekerheid over het
scheldestatuut en de Rijnvaart, de triomfantelijke doorbraak
van de spoorweg en de sterk golvende economische conjunctuur
willen wij hier onderzoeken of de Antwerpse handelswereld nog
hetzelfoe stimulerend dynarnj.sme demonstreerde tussen r830 en
r850.
r . 9e-e!!3bellssr-193.9.:!931'
Tot ongeveer 1834-1835 bleef de sfeer gedrukt te Antwer-
pen door de voortdurende emigratie van talrijke handelaars en
industriëlen. Een precíeze schatting van het verlies aan ka-
pitaal en knou hou voot Antwerpen door deze uitwijking Ís on-
mogelijk te rnaken. 'ríel krijgt men een idee wanneer men in 1835
te Antwerpen constateerde dat nog nauwelijks de helft van de
Iocale vloot de Antwerpse haven als standplaats had behouden
(244). Dit was des te drar.ratischer omdat vooral de grootste
schepen, die de lucratieve verre handel verzorgden, uit Antwer-
pen waren gevlucirt. Aangezien de grote reders Lerzelfdertijd
meestal de belangrijkste kooplui waren impliceert dit dat Ant-
werpen tussen I830 en f835 grotendeels beroofd werd van ziln
commerciêIe toplaag (245). Direcbe oorzaken voor deze ernigra-
tie waren natuurlijk de tijderijke sluiting van de schelde en
de ondergang van oe doorvoerhandel. Daarbij kwamen echter het
wegvallen van de winstgevende activiteiten van de ,J.H.M' en
oe sluiting van cie i{ederlandse kolonies voor de 3elgische sche-
pen. voeg daarbij de sombere vooruitzichten dat de schelde
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terug oefinitief voor elk maritiem verkeer zou geslotqn \^ror-
den en het valt gemakkelijk te begrijpen dat de grootste reders-
handelaars uÍtweken om hun activiteiten op dezelfde schaal te
kunnen voortzetÈen.
Deze uittocht had natuurlijk onmiddellÍjk een weerslag op
ancere commerciëIe activitej-ten als het verzekerings- en ba'nk-
\^rezen. Tussen 1819 en f 830 \^taren te Antwerpen I verzekerings-
maatschappijenopgerichtmeteentotaalkapitaalvan9.500.000
gulden (of iets meer dan 20.000.000 fr). Hiervan staakten er
tussen 1830 en IB4O twee definitief hun activiteiten terwijl
de twee belangrijkste maatschappijen n1. seeuv'ítas (kapitaal
3.000.000 gulden\ en De sehelde (kapitaal 2.000.000 gulden)
tijdelijkdetakvandezeeverzekeringenoPgaven(246).De
resterende maatschappijen hadden nog nauwetijks een kapitaal
van 3.000.000 gulden dat slechts voor ongeveer 20 t volgestort
was.Hetwegvallenvandetalrijkeenlonendepolissenvan
de i{.H.M. Iag zeker aan de basis van de sterke inzinking' ook
de ze*el van neL But,eau Vev'ítas clat als makelaarskantoor optrad
en het gezaghebbende Regíste? vez'ítas uitgaf werd verplaatst
naar het buitenlancl. De eigenaar A. Morel, die Over invroed-
rijke relaties in Frankrijk bescÏ:'ikte, vestigde zLclt te Parijs'
Naast de plaatselijke vloot en het verzekeringswezen werd
ook, afgaande op de bedrijfsresultaten van de Banque dtAnoers '
de banksector zwaar geteisterd. Na in 1830 nog een winsL van
meer dan E6.000 fr te hebben gemaakt boekte de Banque dtAnoers
tussen I83r en 1834 een verlies van bijna I20'000 fr'






maatschappijen bezaten een kapitaal van respectievelijk
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r0.000.000 fr en 20.000.000 fr, waardoor zí) onmiddellijk
de grootste van Antwerpen waren.
Mogelijk geinspireerd door winstgevence participaties
in de industri.ëIe sector richtte de So eiëtë de Commev'ce de
BrureLles, een in 1835 Opgerichte dochtermaatschappij van de
Socíété Générale, een zelfstandig agentschap te Antwerpen'op
(248).DefinanciëlearmslagvandeAntwerpsehandelaarswerd
verruimd ,foor de openj-ng van een agentschap van de Banque de
Belgique op I juli 1837, en de oprichting van d.e Banque -commer-
cia Le d.t Arz,ers en de Banque d.e L' rndustríe respectievelijk in
oktober f837 en mei 1838.
De Statuten van de eerste instelling, met een kapi-taal
van 25.000.000 fr v6or 20 ? volgestort, voorzagen als werkings-
terrein de normale bankoperaties. De Banque de L'Industrie
daarentegen wilde zich niet alleen als bank laten gelden, maar
wierp zích ook op als promotor voor de export van Belgische
industrieprodukten (249). Hiervoor had zíJ de beschikking over
een kapitaal van r0.000.000 fr dat voor de helft was onder-
schreven (250).
Een ander frappant bewijs voor de hervonden vitaliteit
was de oprichting van een Société de Commerce dtAnuet's in 1838'
waardoor men in cie leemte veroorzaakt door het wegvallen van
de N.FI.M. wj-Ide voorzien. De Antwerpse kapitalisten liepen
storm om aandelen van d,eze maatschaPPij te kopen (25r). De
oprichting van deze instellingen die de Antwerpse positie, voor-
al qua kredietverleníng aanzienlijk versterkte, wijst op een
fundamentele verbetering van het handelsklimaat. onge-
twijfeld bevorderde dit de scheepvaartbewegj-ng tijdens deze
jaren. De plaatselijke handelaars, die nu beroep konden doen
op uitgebreide financiëIe steun, kreglen terug de gelegenheid
om zící te wagen aan risicovolle maritieme operaties.
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spoedig bleek echter dat het herstel broos was. De sec-
tor van de zeeverzekeringen werd dodetijk getroffen door grote
verliezen, veroorzaakt, door geweldige winterstormen j-n 1834
en f 836. l,torel zag zídn genoodzaakt zi}n maatschappijen in
1E38 te ontbinden. Daarnaast staakten niet minder dan 16 an-
dere verzekeraars hun activiteiten te Antwerpenr zodat in het
totaal in f840 585.000 fr minder maximaal te verzekeren waar-
de te Antwerpen kon gedekt worden (252). Het verval van de
verzekeringsbranche blijkt ook uit de hoogte van de verzeker-
de kapitalen tussen 1830 en 1840. Met uitzondering voor de
jaren waarin MoreI actief optrad met fantastisch succes r maar
met al te grote risico's, bleef het zakencijfer ver beneden
het prerevolutionaire Peil.
Even faliekant liepen de commerciëIe ondernemingen van
de So ciété de Commeyce de Bz'uneLles af. Het Antwerps agent-
schap hield zídn in de eerste plaats met de import en de ver-
koop van koloniale produkten in binnen- en buj-tenland bezig. '
Ondanks het ruime beginkapitaal van 5.000.000 ft, de actÍeve
steun van de Banque dtAnlers en de hulp van machtige relaties
als de Londense en Parijse Rotschilds werden j-n 1836 en 1837
verlÍezen geboekt voor een totaal bedrag van bijna 1.000.000 fr
(253). De Brusselse directie besloot daarom einde juni 1838
alle operaties te stoppen en het agentschap op te doeken (254) '
De financiële sector ging het evenmin voor de wind. l{a
aanzienlijke winsten te hebben gerealiseerd in I835 en f836
verslechterden de resultaten van de Banque dtAnDeTs van jaar
tot jaar. Tijdens de laatste jaren van dj-t decennium stabi-
liseerden de bankactivj-teiten zich op een niveau dat nauwelijks
hoger lag dan dit van f832. Ergst voor de Antwerpse koophan-
del was de reductie van de voorschotten toegestaan op openba-
re fondsen en goederen. Ï'laast de wisseloperaties, was dit
toch <1e grootste kredietfaciliteit waarop zLJ konden beroep
ooen in tijd van gelclnood. De reden voor het afstoten van
deze activiteit door de Banque d'AnDeIls werd nergfens oPgegeven'
Alleszins teek het een lokale maatregel want de société Géné-
ra'!'.e te Brussel bleef zelf onverstoord verder gaan met het toe-
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staan van deze vorm van krediet. Het filiaal van de Banque
d.e BeLgíque Verging het nog slechter. Tijdens de economische
crisis van 1g3g brachten c1e Antwerpenaars door een massale oP-
vraag van hun deposito's d,e Banque de Belgique op de rand van
de totale liquidatie (255). Na deze debacle was de rol van
deze bank volledig uitgespeeld (256) '
3. Ileeg-teeE-gglge8elleel-bele!eL-I932:r959'
Depolitiekeopklaringj.ndeloopvanlS3g,dêgunstige
regeling van de Sche1detol, het herstei van de Schelde-Rijnver-
binding, d€ vordering en de uiteindelijke voltooiing van de
spoorvreg Antwerpen-Keulen waren elementen die het optimisme
in de Antwerpse handelskringen deden toenemen. Alle factoren
leken aanwezig om een succesvolle uitbouw van de commerciële
infrastructuur te realÍseren'
In 1850 bleek dat de grote verwachtingen niet ten volle '
vraren gerealiseerd. Dit betekent echter niet dat er geen
vooruitgang viel te noteren. Het zeeverzekeringswezen her-
stelde langzaam van de diepe val aan het einde van de derti-
ger jaren (257',). Precieze cijfers voor globale verrichtingen
in deze sector zijn niet beschikbaar maar het terug opnemen
van maritieme risico's doot De ScheLde (I840) en Seeurítas
(I848) en de oprichting van vier nieuwe maatschappijen tus-
sen 1846 en I85O maakte het mogelijk om grotere risico's te
verzekeren zonder dat er beroep moest gedaan worden op buiten-
landse maarschappijen (258). Bovendien kwam in 1840 een Réu-
ní,.tn d.,As|ureuy,s tot stand die onderling inlichtingen over de
maritieme risico's uitwÍsselden zodat de afhandeling van de
schadegevallen veel sneller kon geschieden wat door de plaat-
selijke reders en kooplui- ten zeerste werd geapprecieerd (259) '
De resultaten geboekt door De schelde voor de tak "zeeverze-
keringen,, zí)n mogelijk niet representatief voor de totale
sector maar lijken toch de veertiger jaren te typeren als een



































































































































BROr\ : E. VTILLEMSE 1 o.c. 1 p. 40f -403.
Minder gunstig evolueerde de financiële sector. De
Banque dtAnuers die aan het einde van de dertiger jaren teke-
nen van verzwakking irad vertoond, slaagde er niet in zich te
herpakken. Nadat de dienst "Voorschotten op publieke fondsen"
was afgebouwd stopte de bank in 1343 met het toestaan van voor-
schotten op goederen, waardoor de kredietfaciliteiten voor de
Antwerpse handelshuizen nog verder werden gereduceerd. Ook de
wisseloperaties vertoonden een neiging tot daling, terwijl het
volume van de .leposito's na L844 snel slonk. De totale omvang
van de actÍviteiten bereikte in L847 minder dan de helft van het
peil van 1841. Het was duidelijk dat de bank met een crisis
worstelde. Het j-ntern management van de bank bleek na de dood
van de eerste agent de Baillet in f843 uit de hand te zijn ge-
Iopen (260). Om de crisissituatie te overwinnen werd door de
Socíété Générale in I848 een glrondige reorganisatie doorgevoerd
Ín de Banque d.tAnoers die snel positieve resultaten opleverde
6RqF I ÉK II .9. IT '130 '



































rfr{ |.to tfi tctt lttt tlra t||t ttta ttr -aÍt iatt iara
LOP€xOe fiEíEt{tilGEt{r
xt s9ELs
v60RtBoïïEn 0P PuSLtCrE roilOSEr
v00B5cH0ïÍEr 0P c0E0Entr10ïRLt 0ltv*tf6.YRfi 0€ oPEmïIgs
T ITST.YEBL TES
Bron : cfr,bijtrega Xr/Ir
rr. L3I.
zoals de wisseloperaties en winstcÍjfers van f850 aantonen
(26L). Uiteraard werden deze gunstige cijfers ook in de hand
gewerkt door de ommekeer in de economische conjunctuur na 1848.
De crisis van de Banque dtAnuer,s betekende alleszins
een verzwakking van de financiële steun waarop de lokale han-
deI kon beroep doen (262). Deze inzinking werd bovendien niet
gecompenseerd door verhoogde activiteiten van de kersverse
Banque CommerciaLe d'Anuers en de Banque de Ltfndustrie. Wel
integendeel. Over de activiteiten van beide banken j-s weinig
bekend. De eerste instelling lijkt zí'cin, in tegenstelling met-
de naam, weinj-g met commerciële activiteiten te hebben bezig
gehouden. De bank nam van bij de aanvang belangrijke particÍ-
paties in rríaa1se industriëIe bedri jven (263). De industriële
crisis van f848 werd haar fataal. ZLj weerstond niet aan de
paniekopvraag van de depositohouders en staakte oP 28 februari
f848 haar betalÍngen. De 5ocíété GénëraLe werd tevergeefs om'
hulp verzocht zodat de bank de liquidatie niet kon vermijden'
(264). Door haar actieterrein lijkt de Banque CommenciaLe d'An-
teys minder belangrijk te zLSn geweest voor de Antwerpse handel
dan d,e Banque de Ltlndustrie.
Consequent met haar statuten trachtte de Banque de Ltfn-
dustrie te fungeren a1s promotor voor Belgische industriëIe
produkten door het verstrekken van exportkredieten. Zí) Lroekte
echter evenmin veel succes. Twee conventies Van 24 oktober
1E39 met de staat waarbij zí) de taak op zíc};r nam om voor de
in diepe crisis gedompelde Gentse textielindustrie de export
te verzekeren van een voorraad weefsels Voor een vtaarde Van
2.000.000 fx leverde de bank een verlies op van meer dan 500.000
fr Q65) .
Deze slag kwam hard aan en de bank slaagde er niet in zíc};.
hiervan te herstellen. ïn L842 !'tas zíJ reeds in zulke slechte
papieren geraakt dat een groep aandeelhouders op de onthj.nding
aandrong (166). De directie trachtte de toestand te keren door
rr. 132.
een kapítaalsverhoging en het verqrerven van het emissierecht
(267,).NaveelvuldigenlangaandringenverleendedeMinister
van Binnenlandse Zaken in 1843 de gevraagde statut'enwijziging
maar beperkte het emissierecht tot 700.000 fr (268). Ondanks
de verruiming van de werkingsmiddelen geraakte de bank niet
meer vlot en werd zLJ in 1846 gelikwideerd'
ondanks het hersteL tussen I84O en 1850 kan moeilijk be-
weerd worden dat de Antwerpenaars een groot dynamisme en over:
vloedige zin voor initiatief aan de dag legden. In tegenstel-
ling met de period.e van het verenigd Koninkrijk wachtten zí)
eerder de gebeurtenissen af. In plaats van de havenbedrij-
vigheid te stimuleren, was het de uitbreiding van de scheep-
vaartbeweging die de Antwerpenaars tot een vernieuwde uitbouw
van hun commerciële infrastructuur moest prikkelen'
S 3. Het tijd rk van Stoom en Staal r850-r900.
Uitdemeervoudigeregressie,dievoordeverklaring
van de Antwerpse scheepvaarbeweging tussen 1850 en 1900 werd
ultgewerkt, traden vier variabelen als relevant naar voor Q69l
TABEL II.40.
MeervoudÍgeregressie,Antwerpsehavenbeweging,LS4T-1900.



















De verbetering van het internationale handelsklimaat,
de Belgische en de Duitse industrialisatie oefenden een ster-
ke positieve invloeo uit, terwijl een verhoging van de Bel-
gische landbouwproduktie de Antwerpse havenbeweging zou afrem-
men.
A. De explosie e4 le-Jertra van de internationale handel.
r . Pe-veEePEelglls-ve!-ge-vsrjbelgelr-!95,Q:fgZq'
a. Het international-e-kader.
Tussen IB3O en 1850 was de globale Europese internationale
handel behoorlijk toegenomen met ongeveer 80 t. De volgende
twee decennia werd zelfs een verdriedubbeling van de verhandel-
de waarde bereikt. De rest van de eeuw stak schril af tegen
deze topjaren. Het expansieritme daalde tot nauwelijks 20 I
per decennium, met een dieptepunt tussen 1880 en 1890. Ook'
oe ontwikkeling van de Belgische buitenlandse handel tijdens
de tweede helft van de negentiende eeuw viel uiteen in dezelf-
de twee scherp afgelijnde groeifasen'
ilet ligt niet in de bedoeling hier de ontwikkeling van
de internationale handel na f85O te analyseren en te verklaren'
Talrijke factoren lagen ongetwijfeld aan de basis van de ex-
pansiedrift en de stagnatie. Gelet op het bijzondere effect
te Antwerpen willen wij toch even dieper ingaan op de versprei-
ding van de vrijhandelsgedachte'
TABEL II.4I.







































BRON : cfr bijlage XIX.
TABEL TÍ..42.
Europese Internationale handeL, f830-1900 (000.000 dollart
3 jaarlijks gemiddelde) .
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of European Foreign Trade from.1900 to-I970I : ThP
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Tijdens de veert,iger en vijftiger jaren werd er in Groot-
Brittannië met succes een verwoede campagne gevoerd voor vol-
ledige vrijhandel : de Corn Laus en de beruchte navigatj'ewet-
ten werden afgeschaft en de in- en uitvoerrechten sterk 9e-
reduceerd(270).Debeweginggroeideuittoteenwereldroesdie
tradj-tÍonele tegenstrevers aan de onderhandelingstafel bracht'
waardoor talrijke vaak eeuwenoude handelsbarrières in enkele
jaren werden opgeruimd (27L). De hinderlijke Rijnvaarttollen
en octrooirechten werden afgeschaft door het handels- en scheep-
vaartverdrag van 3I december f85I tussen Nederland en het Tol-
verbondQT2).DeSonttolgehevendoorDenemarkenwerdin
r857 met de medewerking van de voornaamste zeemachten gelikwi-
deerd.
Een nieuw hoogtepunt in de rush naar internationale vrij-
handel was het cobden-chevalier handelsverdrag tussen Groot-
Brittannië en Frankrijk. De clausule van de meest begunstigde
natie, opgenomen in dit verdràl, veroorzaakte een echte kett'ing-
reactÍe. Deze clausule werd meestal in de volgende handelsver-
dragen opgenomen zodat bilaterale overeenkomsten multilaterale
effecten hadden.
b. De_libergtlserlng in-België.
België ontsnapte evenmin aan deze vrijheidsdrang. Na
het overwinnen van zware economische en potitieke moeilijkhe-
den in L847-1848 begon de homogeen liberale regering Rogier,
met Frère-orban als drijvende kracht, aan de realisatie van
een consequent liberaal economisch progralnma'
Eerste binnenlands d,oelwit was de volledige opruimi'ng
van de protectionistische differentiëIe rechten, ingevoerd
door de wet van 2r juli L844. Bij K.B. van 2 februari 1852
werden zíi afgeschaft behalve voor een tiental produkten' Door
de wet van L2 april f854 werden opnieuw vier produkten vrij-
gesteld en de resterende rechten wqrden opgeruimd door de wet
van 19 juni 1856.
II.I36.
Bovendien trof de regering maatregelen om het binnenlands
verkeer zo vlot en goedkooP mogelijk te laten verlopen' Door
de wet van I8 juli 1860 werden de gemeentelijke octrooirech-
ten, die in een zeventigtal Belgische gemeenten werden geheven,
definitief afgeschaft (273). Door de wet van 15 november 1866
werden de barrièrerechten op de staatswegen opgedoekt en r"ter-
den tussen 1845 en 1865 de tolrechten op de riviervaart aan-
zienli jk verlaagd en geunif ormj-seerd Q7 4l '
Op buitenlands vlak werden door bilaterale akkoorden
met o.a. Nederland (1851), Groot-Brittannië (f851) en Frankrijk
(r852 en 1854) enkete kleine bressen in de wederzijdse tolmu-
ren geslagen. De grote afbraak kwarn pas na het cobden-chevalier-
verdrag. In snel tempo sloot Be1gië overeenkomsten met zí1n
buurlanden Q|il. In elk verdrag werd de clausule van de meest
begunstigde natie opgenomen zodat eIk nieuw verdrag een cumula-
tief en breed effect van tariefvermindering sorteerde'
Heel het Belgisch tariefstelsel was aan een grondige
herziening toe. Voor de doorvoerrechten was dit niet meer no-
dig. De wet van I mei f858 had de reeds minieme doorvoerrech-
ten helemaal afgeschaft. Door de wet van 14 augustus 1865
werd een sterke en algemene verlaging van de invoerrechten
van kracht.
De vrijhandelspolitiek door de regering gevoerd steunde
de industriêIe ontwikkeling van België oP zeer bijzondete wLize'
Als eerste geindustrialiseerd land op het continent was Belgiërs
groei immers volkomen afhankelijk van de export van zí3n fabri-
katen en vÉrn de vrije toevoer van grondstoffen. uiteraard
kwam deze liberaliserende tendens in de eerste plaat's vÍallonië
ten goede. Doch ook Vlaanderen had alle belang bij het slagen
van deze nationale politiek. Arm als het was aan grdrdstof-
fen, kon het deze nu vrij invoeren en terzelfdertijd zLln 9ro-
te reserve aan goedkope arbeid langs de ontluikende industrie
om op de internationale markt verkopen'
II. I37.
c. De_Schelêe_vgij.
De Antwerpse haven trok op een bijzondere wijze profijt
uit de opruimi-ng van de handelsbelemmeringen. De verdwij-
ning van de differentiële rechten' die de aankomsten van bui-
tenlandse schepen, sterk hadden gehinderd, werd te Antwerpen
met vreugde begroet (276). ook de vrijmaking van de binnen=
landse hand,el droeg natuurlijk de algemene goedkeuring weg.
Van de onderhandelingen over de afschaffing van de Sont-
en Belttoll-en te Kopenhagen maakte de Belgische regering in
1856 gebruik om ook de Scheldetol voor een internationaal
forum ter sprake te brengen. De idee van een vergoeding in
ruif van de afschaffing van deze Noordeuropese tollen lj-et
het beste verhopen voor een analoge regeling met betrekking
tot Antwerpen.
In f86f werd volgens hetzelfde principe de ToI van Stadet
geheven door Hannover, afgekocht door de zeevarende natj-es.
De Scheldetol werd daardoor de eníge overblijvende die de vrije
scheepvaart hinderde. De Belgische regering aarzelde dan ook
niet langer meerr oIIl in de geest van groeiende vrijhandel, in
f86I eerst met de Nederlandse regering en vervolgens met de
maritieme naties te praten, over de vrijkoping van de Schelde.
Vrij snel kwamen de onderhandelaars tot een akkoord dat werd
vastgelegd in het verdragr van L2 mei 1863. Artikel één van
dit verdrag stÍpuleerde dat Nederland definitief de tol af-
schafte tegen betaling van 17'LAL'670 gurden (36'278'560 ft) '
Eén derde zou onmj-ddetlijk betaal-d worden, de rest in gelijke
delen op I mei van de drie volgende jaren (art. 2) (2771. Bel-
giê nam L3.328.000 fr of 36,7 I van de afkoopsom voor zLTn
rekening. De rest zou betaald worden door de zeenaties vol-
gens hun aandeel j-n de Scheldevaart gedurende de vijf vooraf-
gaande jaren. De respectievelijke aandelen werden vastgelegd
in het verdrag van 16 juli 1863 (278). Schepen van enkele
staten als Mecklemburg-Schwerin, Argentiniê en Ecuador die
hun aandeel weigerden te betalen werden belast met een recht





ton QTg). Mecklemburg-schwerin en Ecuador zou-
toegeven en betalen (280) ' zonder dat hiermee
van de Antwerpenaars waren opgeruimd was toch aan
wens voldoen : de Scheldevaart was totaal vrij '
HeeftdeafschaffingvandeScheldetoldeAntwerpseha-
venactivit'eitsterkbeinvloed?Deplotseensterkestijging
van de scheepvaartbeweging vanaf 1863 heeft eminente historici
ertoeaangezetomdezevraagondubbelzinnigbevestigendtebe-
antwoorden, wij menen echter dat het.antwoord moet genuan-
ceerd worden. De afschaffing van de ócheldetol nam ongetwij-
felddevreesendebeklemmingwegdatdeScheldevaartplots
terug zou kunnen onderbroken worden' Er was dus zeker een
gunstige psychologische weerslag' Op de transportkosten' dÍe
reders en bevrachters toch het meest interesseerden ' oefende




\^ras de Belgische staat. De door haar terugbetaalde sorÍtmen





uitkeren indien bij hetzelfde expansieritme de tol was gehand-
haafd gebleven Q82) '
HaddeafschaffingvandeScheldetolweinigdirecteim-
pactopde.t\ntwerpsescheepvaartdanhadzL)tochneveneffec-





ten (283) . l{ierdoor werd d-e moeilljke concurrentiepositie
rr. 139.
waarin Antwerpen tegenover Rotterdam was verzeild geraakt in
één slag drastisch verbeterd. Dit aspect zal later ultvoerig
behandeld worden. Toch kan hier reeds gesteld worden dat de
afschaffing van de scheldetol niet rechtstreeks maar onrecht-
streeks een grote stimulans is geweest voor een nieuwe versnel-
de expansie van de scheepvaart te Antwerpen na 1863.
2 . Pe-bergPlcvilg-vel-be!-Pre!esllelletre'
Ita I870 bloedde de vrijhandelsbeweging in de meeste. Euro-
pese landen dood en \^/onnen de protectionisten terug veld.
Hun roep naar meer beschermlng vond gehoor bij de continen-
tale industriëIen. Meegesleept in de expansieroes hadden zíJ
de produktiecapaciteit te sterk uitgebreid zodat tussen r873
en f879 de economie in een scherpe depressie belandde' De
moeilijke concurrentie rnet de goedkope Engelse produkten zette
de industriëIen ertoe aan om op de overheid druk uit te oefenen
om de binnenlandse markt efficiënt af te schermen. zí) kre" '
gen de steun van de agrarische middens die de strijd tegen de
groeiende invoer van goedkoop Russisch en Amerikaans graan
niet konden tegenhouden na 1870 '
Bovendien inspireerden de zegevierende nationalistische
gevoelens in ltalië en Duitsland tot de heroprichting van
tolmuren. Deze trencl zette zich tijdens de laatste twee decen-
nia van de negentiende eeu\^I krachtig door. Naargelang de han-
delsverdragen uit de perj-ode r860-I870 vervielen werden ziJ
meestal vervangen door nieuwe overeenkomsten waarin de lage
tarieven terug werden opgetroklcen ofwel nieuwe invoerrechten
werden ingevoerd.
ook België ontsnapte ni-et aan d,eze internationale slinger-
bewegingVanvrijheidnaarprotectie.Juistophethoogte-
punt van de vrijhandelsbeweging zette de economische wereld-
depressie in. De gezamelijke weeklachten van getroffen indus-
triëlen en landbouwers kon de Belgische regering niet overha-
len om een harde protectionistische koers in te slaan' De re-
IÏ. I4O.
gerj-ng weifelde om krachtdadig te reageren tegen de verhoging
van de rechten in de buurlanden. ZLi aarzelde om als ant-
woord op de terugkeer naar het protectionisme door landen als
Frankrijk en Duitsland, retorsiemaatregelen te nemen tegen de
buitenlandse invoer. Tegenover het herstel van agrarische
tolbarrières stond zí) huJ-verig omdat zíi vreesde hierdoor de
exportpositie van de 'rJaalse metaalnijverheid te schaden op. een
ogenblik dat zídn ook in deze sector de nadelige gevolgen van
de werelddepressie deden voefen. \laar de mening van de rege-
ring zou het landbouwprobleem slechts een oplossing vinden
in een structuurwijziging van de produktie, vooral te bereiken
via een verschuiving van de akkerbouw naar de veeteelt. Con-
form met deze visie besloot de regering in 1887 tot de heffing
van een invoerrecht Op het vee . zo kwam ze oP genuanceerde
wLlze tegemoet aan de eis van de landbouwmiddens.
Ook voor industriëIe produkten verliet de overheid slechts
schoorvoetend en met tegenzin de weg van de vrijhandel. Vooral
om<iat de tegenpartij haar rechten aanzienlijk verhoogde en hals-
starrig elke tegemoetkomj-ng weigerde werden tarj.efverhogingen
voorzien in de nieuwe verdragen met Frankrijk (f881) en Duits-
Ian,:l (f ggf ). Grondige algemene wijzigingen in de tarifiëring
kwamen er voor het eeuweinde niet meer, zodaL Be19ië in het
kamp van de vrijhandelsgezj-nden b1eef.
De schatting van de meervoudige regressie maakt echter
cluidelijk dat de verzwakking van de buitenlandse handel een
sterke invloed uitoefende op de scheepvaartbeweging. Het Ant-
werpse expansieritme werd erdoor ongetwijfeld sterk gedrukt'
B. Anttve en en de Belgische inrlustrialisatie.
I . 9c-rt4gslrrelrgerils-ycl-ge-gelsiegbe-ceesegie.
Na de scherpe vertrouwenscrisis r veroorzaakt door de po-
litieke en econornische moeilijkheden aan het einde van de veer-
tiger jaren zette een langcrurige industriëIe expansiefase in
IT.I4I.
tot f873. Echte recessies doken gedurende een kwart eeuw
nÍet op. Wel kwamen enkele zwakke jaren voor zodat toch drie
groeicycli duidelijk te voorschijn kwamen nI. f848-1859, 1859-
1863 en I863-1873.
De volgende kwart eeuw werd daarentegen gekenmerkt door
een sterk vertraagde groei van de industriëIe produktie. Drle
maal werd de Se1gische econonnie getroffen door een inzinking
van de industriële activiteit met als dieptepunten I-874-L876'
1884-f885 en f889-189r. In tegenstelling met de voorga.ande
periode r/'raren de depressj.es van langdurige aard, ten'rijl de
herstelperj-odes kortstondig waren.
Doorheen d,eze conjunctuurschomrnelingen bleef de trendbe-
weging tijdens de tweede helft van de negenti-ende eeuw sterk
opvraarts gericht. Jaarlijks steeg de reële industriële out-
put gemiddeld met 3,5 I zodat de Belgische produktie tij-
dens deze halve eeuw nagenoeg vervijfvoudigde (284)
TABEL II.43.
BelgÍsche industriëIe produktie, I83f-f898.
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BRoi{l : cf r bij lage xxxI.
Ír.. L42.
2 . D9-trerigleieeglsg-vel-Êe-ie4gglsis'
a. De-daling yat de-vgashtpri-!.zen.
Onbetwistbaar werkt,en talrijke factoren d.eze groeibewe-
ging in de hand. Zonder het belang ervan te willen overschat-
ten lijkt het toch voor de hand te tiggen dat de revolutl-onai-
re veranderÍngen in de transporttechniek een grote invloed
hadden. De introductie op grote schaal van machines maakte
massaproduktie mogelijk en zelfs noodzakelijk om de dure .instal-
laties rendabel te maken. Hierdoor werd de vraag naar aan-
voer van goedkope grondstoffen over steeds grotere afstanden
voortdurend dringender. De stoomvaart. voor maritiem transport
en de spooffeg voor landvervoer $taren het technologisch ant-
woord op deze industriëIe uitdaging.
Tussen 1850 en f875 steeg de tonnenmaat van de stoomsche-'
pen zeex snel en namen zL) e-en sterk groeiend deel van de mari-
tieme vaart voor hun rekening. Tijdens het laatste kwart van
de negentiende eeuw leverde de zeilvaart nog slechts een mar-
ginale bijclrage, ondanks de introductie van een snelle zeL-
ler als de cIiPPer.
Naast een sneIIe en regelmatige aanvoer, waardoor bederf-
bare produkten als fruit, vlees e.a. in aanmerking kwamen voor
maritiem transport, was de daling van de vrachtprljs van groot
belang voor de expansie van het vervoerde volume goederen'
Na een scherpe daling van de vrachtprijzen tussen 1830 en 1850
zette deze dalende trend zídn tussen 1850 en 1868 verder door
(r85). Door de Omslag van de economj.sche conjunctuurr nret
een overcapaciteit aan scheepsruimte als gevolg, daalden de
tarieven tussen 1873 en 1900 nog verder met 40 t.
Naast andere factoren heeft deze voortdurende verlaging
van de scheepvaarttarÍeven er toe bijgedragen dat de prijs
van de meeste voorname handelsprodukten over een lange termijn
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Prijsevolutie te AntwerPen, 1822-f900.
1822-L829 r83o-L842 1843-L862 r863-r873 L877-r900 periode
kat,oen 6 ,9 2 ,0 3 ,4 8 ,7 6. ,2 0 ,9
huiden l 19 0 19 5 ,4 3 13 2,2 0 ,2
o - or8 3r9 1r3 o,2
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(r) Door het noteren van een andere kwaliteit werd de reeks
onderbroken in f868.
(2) Periode I865-r900.
BR6N : Prix Courant gqnqra]-9t legal de la P1Èc9 d:4llvers,T6'Tg'-83ffi we__ggnune rci qle d' A4rrers,
1834-r893.
Deze voortdurend dalende vrachtprijzen, gekoPpeld aan
de sterke reductie van de toltarieven, werkten sterk vraag-
stimulerend. De prijsdaling lokte een meer dan evenredlge
verhoging van de vraag uit naar goederen met een hoge prijs-
elasticÍteit. Luxeprodukten a]s koffie en rietsuiker kwamen
meer en meer binnen het bereik van de massa'
Belangrijker voor de economische groei was echter dat es-
sentiëIe industriëIe grondstoffen als ertsen en steenkool' die
relatief goedkoop geproduceerd $/erden, door de daling van de
vrachtprijzen over Steeds grotere afstanden aangevoerd konden
worden. De vlotte en regelmatige bevoorrading in grondstof- '
fen door het goedkope marj-tieme bulktransport hielp samen met
rr. 145.
de Spoorwegen de bottLe-neck voorkomen waarmee de Waalse me-
taalindustrie dreigde geconfronteerd te worden. Van deze ver-
keerstechnische evolutie profiteerden ook andere BelgÍsche
basisindustrieën als de wol-, de katoen- en de ledernijver-
heid.
b. De expansie van de-graanganvoer.
De snelle Belgische industrialisatie werd verder moge-
lijk gemaakt door de gemakketijke en goedkope overzeese in-
voer via Antwerpen. In f865 bedroeg áe Belgische graancon-
sumptie ongeveer 55O.O0O ton. In 1889 was het binnenlands
verbruj.k gestegen tot bijna I.000.00.0 ton door de bevolkings-
toename en de verhoogcle per eapita consumPtie (286).
zonder moeilijkheden werd deze expansie van de vraag
opgevangen door de graanaanvoer langs maritj-eme $teg.
TABEL Ir. 45.
Graaninvoer re Antwerpen, 1850-f9OO (driejaarlijks gemiddelde) (f) .











































BRoN : G. BUBI,oT, La productio+-+gricole belqe. Etude écono-
mique séculaire, 1846-1956, Leuve 93'
Deze kolossale toename belnvl0edde in zeer sterke mate
deexpansievanhetAntwerpshavenverkeer.Inrssovormden
degranennagenoegdehelftvandetoegekomenvrachtenin
1900, ondanks een sterk afgenomen groeiritme I nog bijna 40 3 '
Hierbijdientwelaangestj.pttewordendateengedeeltevan
deaanvoerteAntwerpenbestemdwasvoorverderedoorvoer.
De binnenlandse consumptie slorpte echter het grootste deel op'
víaar de stijging van de binnenLandse landbouwproduktie dus
theoretisch een gevaar voor de Antwerpse haven inhleld, 'werd
dit effect volledig geneutraliseerd door krachtige elementen
also.a.debinnenlandsebevolkingsstijging,degoedkopebuiten-





vruchten van. iloe nauw de Antwerpse scheepvaartbeweging ver-
bonden was met de industriële groei demonstreerden de resul-
taten van de meervoudige regressie overduidelijk' De groeibe-
II. I47.
weging en de fluctuaties van de industriëIe conjunctuur beÍn-
vloedden zowel op lange a1s korte Èermijn de havenactivltei-
ten. Dit gebeurde oP een dubbele manier : enerzijds door de
vraag naar de broodnodige grondstoffen, anderzijds door het
te Antwerpen sterk geapprecieerde aanbod van interessante
retourvrachten.
De invl0ed van de waalse industrie kwam het best tot
uiting in de stijging van de ertsimporten en de export van
halfafgewerkte en afgewerkte metaalprodukten tussen f85Q en
f900. Slechts vanaf 1856 werden ertsen bij de ingevoerde pro-
dukten vermeld. De invoer bleef echter voor f870 zeet beperkt
en bedroeg hoogstens enkele honderden. ton per jaar. De produk-
tie van binnenlands erts en de aanvoer van erts uit Luxemburg
en Elzas-Lotahringen bleken voorlopig nog bij machte om aan
de stljgende vraag van de waalse siderurgie te voldoen
Vanaf fB70 nam de aanvoer van ertsen zeet snel toe. Of
dit verband hield met oe inlijving door Duitsland van Elzas'
Lotharingen in f871 valt moeilijk te acirterhalen. Wel is het
duidefijk dat de minette, een ijzererts met een hoog fosforge-
halte, bij voorkeur in de dichtbijgelegen fabrieken van heL
Saargebied werd verwerkt (287). Wanneer vanaf 1878 het Besse-
merprocédé door de toepassing van de Thomasmethode werd ver-
vangen, zodat de fosforrijke ertsen gemakkefijk konden verwerkt
worden, steeg het belang van de mínette nog voor de metaalnij-
verheid in de Saar. Met deze concurrent, die zeer lage trans-
portkosten moest incalculeren voor aanvoer van de twee basis-
grondstoffen steenkool en ijzererts, kon de Belgische metaal-
industrie moeilijk kampen. steenkool werd ook in de onniddel-
Iijke nabijheÍd van de metaalfabrieken van Luik en Charleroi
gedolven. IJzererts diende echter meer en meer aangevoerd'
Eén van de mogelijke oPlossingen om met de metaafnijverheid
uit de Saar te blijven wedijveren was de aanvoer van zeer rijke
ertsen via de zee. Hoe rijker de ertsen hoe lager de transport-
kosten per geproduceerde eenheid staal of ijzer waren (288) '
Deze rijke ertsen vond de lrlaalse metaalindustrie in Noord-Spanje.
rr. r48.
In de jaren zeventig voerden tient,allen kleine Franse zeil-
schepen van 60 à 80 ton ijzer- en zj-nkertsen uit Spanje te
Antwerpen aan. Later werden zí) vervangen door stoomvaartui-
gen (289'). Cockerill bracht zelfs een eigen vloot in de vaart
om de bevoorrading van haar fabrieken in het Luikse te verzor-
gen.
Tijdens het laatste kwart van de negentiende eeuw bleef
Spanje het voornaamste toeleveringslandr maar werd er ook
meer en meer beroep gedaan op andere gebieden. De zeer.rijke
ertsen van de Zweedse mijnen waren uiterst geschikt Voor ex-
port over lange afstand. Typisch voor het verruimde exploita-
tiegebied is de aankomst van ijzererts uit Brazilië en Austra-
Iië rond de eeuwwisseling. De stoomvaart had duidelijk de
kostenbarrières voor het vervoer van laagwaardige bulkgoederen
over lange afstand doorbroken.
TABEL IT.47,
Herkomst aangevoerde ijzerertsen, 1870-1900 (000 kg - drie-
jaarlijks gemiddelde) .











































Hoe gretig de Waalse metaalnijverheid hiervan gebruik maak-
te blijkt uit het feit dat waar haar produktie tussen 1870 en
1900 steeg van 565.200 ton tot 1.0I8.600 ton (+ 64 t) de in-
voer van ijzererts toenam van nagenoeg nihil (545 ton Ln 1870)
tot 402.2L8 ton in 1900. opvallend is dat de absolute stij-
ging van ertsimport via Antwerpen en de Belgj-sche í}zer- en
staalproduktie vrij parallel liepen Èussen 1880 en 1900' Per
r00.000 ton verhoging van de produktie werd er ongeveer I00.000
ton ertsen meer ingevoerd te AntwerPen. De maritieme bevoorra-
ding was dus van vitaal belang geworden voor de waalse indus-
trie.
b. Het knelpugt-vgn-de letogryrgcltgn'
De Antwerpse haven fungeerde niet alleen als draaischijf
voor de import maar ook voor de uitvoer. De halfafgewerkte
en afgewerkte eindprodukten van de siderurgie werden via Ant-
Í/,/erpen over de ganse $tereld verspreid. Tussen 1860 en 1900'
vertienvoudigde de export over Antwerpen van Belgisch Llzet
en staal.
TABEL II.48.
Export van onbewerkt ijzer en staal via AntwerPen, 1860-1900


















f898, 1899 en 1900.
oorlog.
II. 15O.
Hierdoor beschikte Antwerpen over lonende terugvrachten'
zodat de laadbalans tussen aan- en afvaart niet al te erg uit
evenwicftt geraakte. Deze factor was van vj'taal belang in de
concurrentieslag tussen de westeuroPese havens. Een haven die
de reputatie kon verwerven lonende terugvrachten te verzekeren
genoot de voorkeur bij de rederijen'
Het beschikbare volume aan hoogwaardige terugvracht was
immers in west-Europa kleiner dan de geimporteerde hoeveelheid
goederen. Het valt dan ook te begrijngn dat de Antwerps-e haven-
kringen grote belangstelling vertoonden voor eventuele export
van víaarse steenkool. op zoek naar vracht trok de Antwerpse
Kamer van Koophandel reeds in 1848 de. aandacht van de regering
op de talrijice schepen die op ballast de haven moesten verla-
ten en de rnogelijkheden die steenkool als retourvracht bood'
De overheid zag de gegrondheid van de argumentatie in en ver-
laagde de spoorwegtarieven voor steenkool bester'rd voor mari-
tierne exPort (290). Het Antwerpse stadsbestuur stelde tevens
inrB50eenhanga,rterbeschikkingvooropslagvankolen.
De ;r{aalse mi- jnen, die hun produktie vri j vlot in eigen
streek en itroord-Frankrijk konden afzetten betoonden echter wei-
nig interesse voor de genornen initiatieven zodaE de uitvoer
van Bergische steenkool onbeduidend bleef. Met rede ogen zag
men in Antwerpen de talrijke schepen op ballast naar de Engel-
se steenkoolhavens (vooral llewcastle' Sunderland' Hartlepool
en cardiff) vertrekken om daar steenkool in te slaan voor de
verdere reis.
De groeiende afzetmoeilijkheden waarmee de waalse mi'jnen
door de Engelse en Franse produkti-e in Noord-F'rankrijk wer-
den geconfronteerd inspireerde de lvlinister van Buitenlandse
Zaken in 1864 om opnieuw de mogelijkheid van steenlcoolexport
viaAntwerpentelatenonderzoeken(29r).DelocaleKamer
vanKooPhandelkwamnunaeennauwkeurigonderzoektothet
besluit dat concurrentie met de Engelse steenkool zeer moeilijk
zouzrlnenslecirtsinbepaaldeqevallenmogelijkwas.DeVJaalse
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r,rijnen moesten er alleszins niet rekenen op een grootscheepse
kolenexport, oaarvoor was de Engelse steenkool te goedkoop.
Slechts als vervanging voor zandballast kon Belgische steen-
kool gebruj-kt worden. Bovendien was dit enkel mogelijk voor
de vaart naar Noord-Europa, waarvoor Ant!./erpen beter gelegen
was dan de Engelse havens. Terzelfdertijd zouden de Belgische
spoorwegen hun tarieven aanzienlijk rnoeten verlagen, terwijl
te Antwerpen belangrijke uitgaven moesten gedaan worden voor
de inrichting van gepaste installaties (292). Op deze nuchtere
studie kwam geen enkele positieve reactie 
' 
zod.aL alles bij het
oude bleef (293) .
i{oewe1 de toenemende stoomvaart steeds om meer steenkool
in Antwerpen vroeg $raren de Viaalse mijnen niet bij machte hier-
op in te gaan. Hun positie te Antwerpen verslechterde zelfs.
In f 878 wercl de Westf iiLíschen KohLen-Aus fuhr Veneín opgericht
die een agressieve exportpolitiek begon te voeren o.a. vj-a
Antwerpen (2g41. Terzelfdertijd kwam Antwerpen binnen de ."tie-
radius van de Engelse steenkoolindustrie door de steeds lagere
rnaritieme vrachtprijzen (295). Bovendien werden door de intro-
ductie van ruaterballast de tijd en de kosten voor het bal1as-
ten sterk gedrukt zodat deze stinulans voor het inslaan van
steenkool wegviel (296) .
De l{aalse mijnbazen, in het nauw gedreven door de econo-
mische crisj-s, eisten steeds luider dat de Antwerpse havenau-
toriteiten een speciale inspanni-ng zouden leveren om Waa1se
steenkool te exporteren. Zí) beschuldigden Antwerpen ervan
ríieer dan f00.OOO.OOO fr van de staat te hebben ontvangen zonder
enige installatj-e te hebben ingericht om het lossen en laden
van steenkool te vergemakkelijken. Het Antwerpse stadsbestuur
erkende de gegronOhej-d van deze bewering, naar wees er ander-
zijds op dat een dure laaciinstallatie onverantwoord zov zL}n,
gezien de geringe hoeveelheid aangevoerde Belgische steenkool(2g7) .
Daarom ging zíJ ermee aklcoord de laadkosten voor Belgische steen-
kool bij wí1ze van proef gedurende ênkele jaren integraal terug
te betalen (298).
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Deze subsidiëring bleef van kracht tot begin f890. Tij-
dens d.eze jaren werd 30.000 fr uitgekeerd voor de lading van
ongeveer 40.000 ton steenkool (299). Van een staking j-n de
Engelse steenkoolmijnen, waardoor de Belgische steenkool tegen
hoge prijzen kon ui.tgevoerd worden, maakte het Antwerps stads-
bestuur gebruik om de subsidi-e af te schaffen. De gespeciali-
seerde export van Belgische steenkool kwam immers niet op dreef.
De grootste afzeE vond de Belgische steenkool in de afnamê
voor gebruik op de stoornschepen. Hoe sterk de Engelse en Duit-
se concurrentie reeds was geworden blijkt uit. bijlage XXX.
Terzelfdertijd illustreren deze cijfers de belangrijkheid
van de spoor'\^regen voor de verbinding tussen Antwerpen en de
Waa1se industriebekkens. Uit. Duitsland daarentegen werden
de steenkolen hoofdzakelijk per Rijnaak aangevoerd.
Hoewel de steenkooluitvoer tussen 1870 en 1900 snel steeg
nam de invoer ell/an na f870 nog grotere afmetingen aan. Naast
de factor van d.e dalende maritieme transportkosten speelde ook
de kwaliteit, in het nadeel van de Belgische steenkool. Voor-
al de gasfabrieken deden meer en meer beroep op meer geschikte
kolensoorten die in hoofdzaak uit Engeland via AntwerPen wer-
den aangevoerd.
TABEL TI.49.
In- en uitvoer van steenkool te Antwerpen, f850-1900 (drÍe-





















De Antwerpse haven fungeerde dus als brede in- en uit-
valspoort voor de hlaaLse zware industrle, maar via Antwerpen
kwam terzelfdertijd de vreemde concurrentie België binnenge-
stroomd.
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a. Een industrieef groeimodel.
Theoretisch kreeg Antwerpen tijdens. de tweede he1ft. vên
de negentiende eeuw meer en meer troeven in handen om uit te
groeien tot een industriële groeipool. Haar toenemende commer-
ciële activiteiten hadden reeds voor I850 een bescheiden indus-
triële activiteit in het leven geroepen. De scheepsbou$tt
vooral tijdens het Verenigd Koninkrijk, was hj-ervan het beste
voorbeeld. Kleine artisanale industrieën a1s zeilmakerijen t
touwslagerijen, pekbedrijven' drukkerijen e.d. waren uj-tin-
gen van de talrÍjke achterwaartse bindi-ngen van de scheepvaart-
beweging (300).
Even natuurlijk was de vestiging van entrepót-industrieën
in of dicht bij het iravengebied. A. Weber, grondlegger van de
locatietheori-e, stelde dat de locatle van een onderneming be-
paald werd door een complex samenspel van drie elementen :
transportkosten, arbeidskosten en agglomeratievoordelen (30I) .
Is dit vanuit modern oogpunt een a1 te enge bepaling dan waren
deze elementen in de negentiende eeuw waarschijnfijk wel do-
minerend (302). Voor de goederen die via een overslagplaats
(bv. een haven) naar hun plaats van bestemming moesten gevoerd
worden, dienden er naast de normale transportkosten ook over-
slagkosten ingecalculeerd te worden. Deze overslagkosten kon-
den rond f850 nog zeer hoog oplopen gezi-en de hoofdzakelijk
manuele behandeling (303). Daardoor kon het normale vestigings-
patroon verstoord worden. Het kon voordeliger zijn voor een
ondernemer om zich niet in de vindplaats noch j-n de afzetplaats
der grondstoffen maar wel j-n de overslagplaats te vestigen.
Typische voorbeelden van zulke entrep6tnijverheden waren sui-
rr. 154.
kerraffi-naderi-jen, bloemmolens, rijstpellerijen, koffiebran_
derijen e.d.
De uitbreiding van de activiteÍten in de secundaire sector
worden dus in een eerste fase hoofdzakelijk geÍnduceerd door
een toename van de havenactiviteit. Een verhoogde aanvoer en
een toename van de commerciële bedrijvigheid zullen niet zonder
gevorg blijven voor de industri-ëIe bedrijven. De stijging
van de tewerkstellj-ng en onder normale omstandigheden van de
bevolking en de koopkracht oefent een gunstige i_nvloed uit op
hun activiteit (304). De praatselijke'markt vergroot waar-
door schaalvoordelen hun intrede doen. Door de daling van de
produktiekosten per eenheid vergroot de competitiekracht van
de havenbedrijven t.o.v. concurrenten in het hinterland. Daar-
door kan de kritische isodopaan, d.i. de afzetgrens die aan
de bedrijven worCt opgelegd, verlegd. worden.
De opkomst en de snelle uitbreiding van de spoorr^regen za.L
voor een suppJ-ementaire stj-mulans zorgen. De daling van de
landtransportkosten zaI t,oelaten dat de voordelen van de gunstj_-ge oversragpositie ten volle speren. Minder efficÍënt produ-
cerende bedrijven in kl-einere centra van het binnenland worden
uit de markt geconcurreerd. Hierdoor wordt de schaalvergro-
ting verder bevorderd en kan de kritische isodopaan steeds ver-
der worden verlegd.
Bovendien ontstaan in dit proces steeds nieuwe voor- en
achterwaartse bindingen waardoor localisatievoordelen worden
bevorderd (305). Eens opgericht en voldoende ondersteund
door een locale markt kunnen deze bedrijven een eigen dynamiek
ontwikkelen en eventueel uitgroeien tot exportbedrijven met
nieuwe toeleveringskanaren en afzetmarkten. De door deze be-
drijven vereiste grondstoffen en de voortgebrachte produkten
zullen op hun beurt de havenactiviteit stimuleren.
rn eerste instantie in gang gezet door een expansie van
de havenbeweging, kan deze cumulatieve beweging uj_teinderijk
resulteren in een transformatie van de stad in een i-ndustriële
groeipool.
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Tenslotte profiteren alle in het havengebied geconcentreer-
de commerciëIe en industriëIe ondernemingen van de agglomeratíon
eeonomies. De concentratie van de economische activiteiten
en de daarmee parallel lopende stijgende werkgelegenheid en
bevolking in de havenstad scheppen een gunstige sfeer, die
talrijke externe voordelen voor de gevestigde bedrijven mee-
brengt zonder dat zij daarvoor een financiëIe tegenprestatie
moeten leveren. ZLi worden als het ware gratis aangeboden.
De hoge bevolkingsconcentratie draagt dus bij tot de schepping
van een gunstig vestigingsklimaat. Door haar grote bevolking
en haar betekeni-s voor de nationale economie beschikt een haven-
stad over een sterke drukkingsmacht die kan aangewerd tr,lorden
om prioriteit te bekomen voor bv. belangrijke infrastructuur-
werken.
b. De_Antwerpse_indgslrle_:_een_gemlste_kans ?
Uit deze theoretische beschouwingen blijkt dat AntwerPen
gunstige perspectieven had om uit te groeien tot een industriëIe
groeipool. De scheepstrafj-ek steeg, vooral tussen 1850 en
1875 | zeer snel en kon dus de industrialisatie sÈimuleren. De
spoorweg verruimde de marktmogelijkheden van Antwerpen. De
daling van de maritieme vrachtprijzen versterkte haar voor-
deel t.o.v. overzeese produktiecentra. De ontoereikendheid
van de Víesteuropese grondstoffenreserves moest de industrie
zeewaarts oriënteren.
Het is zeer moeilijk om precies na te gaan in welke mate de
ontwikkeling van de secundaire sector dit theoretisch ontwik-
kelingsschema heeft gevolgd. Slechts één betrouwbare telling,
nI. de industrietelling van f896 is beschikbaar. Voor de evo-
lutie tussen 1850 en f896 is de onderzoeker aangewezen op en-
kele schaarse en vage commentaren.
Het is echter duidelijk uj-t een vergelijking tussen de
sj-tuatie begin 1830 en de toestand in 1896 dat de secundaire
tewerkstelling te Antwerpen geen spectaculaire vooruitgang
maakte. Antwerpen was zeker niet uitgegroeid tot de verwachte
TI. I56.
industriëIe groeipool aan het einde van de negentj-ende eeuw'
Ongetwijfeld viel er een industriële expansie te noteren
evenwel zonder dat men van een gevoelige industrialisatie mocht
spreken. Víerkten er in f83O 7.625 Antwerpse mannen in de 9e-
citeerde industrietakken dan stelde de Antwerpse industrj-e er
in f896 Lg.523 mannen te werk. Dit was weliswaar een stij-
gj-ng met 257 ? maar de bevolking nam in dezelfde periode toe
van 73.506 tot 277.58L inwoners d.i. met 377 Z. Ter:wijl er
in I83O I arbeider per 9 16 inwoners werkte in de secundaire
sector was dit in 1896 gedaald tot I arbeider Per L4 t2 inwo-
ners. Er viel dus een absolute vooruj-tgang naast een onver-
wachts relatieve achteruitgang te noteren'
Bij de interpretatÍe van de cijfers dient onmiddellijk
aangestipt te worden dat de oPgegeven resultaten voor kr-itiek
vatbaar zj-ln en verder onderzoek vragen. In 1896 was de be-
volki-ng reeds zo sterk gestegen dat zich een agglomeratie met
voorsteden had gevormd, waarin zích ook enkele nieuwe nijver-
heden hadden gevestigd. Deze dienen als een deel van het
Antwerpse indust.rieel complex beschouwd te worden. vooral de
gemeenten Ivlerksem, Hoboken en Hemiksem lvaren in dit geval ' Daar-
tegenover kan echter gesteld worden dat de cijfers van 1896
de totale industriële tewerkstelling in Antwerpen geven. In
dit geval zLln dus meer dan waarschijnlijk talrijke arbeiders
van buj-ten Antwerpen-stad in de te11in9 oPgenomen. zonder
te wiIlen beweren dat deze factoren mekaar volledig comPense-
ren zullen zíJ Èoch de bestaande verschillen reduceren zodat
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VaIt er dus een relatieve achteruitgang te noteren, dan
mag men zich ook niet al te veel voorstellen van de absolute
industriële voortuigang. Grote bedrijven $taar door arbeldssplit-
sing en specialisatie produktiviteitswínsten konden worden ge-
boekt Írraren nog tamelijk zeldzaam. Slechts één bedrijf had
een bezetting van meer dan 500 arbeiders. Daarnaast beston-
den er enkele ondernemingen met f00 à 200 werknemers.. Het.
kleine familiebedrijf was kwantitatief veruit het belangrÍjk-
ste en overtrof in aanzienLijke mate het aantal N.V. rs (306).
zoals uit tabel 52 blijkt overtrbffen de drukkerijen,
de schej-kundige en de voedingsondernemingen in min of meer ruime
mate de bevolkingsaangroei. De kleding-, hout- en ledernijver-
heid daarentegen kenden een gevoelige relatieve achteruitgang
terwijl de textielnijverheid volkomen van de kaart werd geveegd.
AIIeen de diamant- en tabaksindustrie ontwikkelden zi-ch tot
belangrijke entrepót-nijverheden, die een gedeelte van hun pro-
duktie exporteerden. Andere belangrijke entrepót-produkten
als hout, suiker en koffie schenen aanleiding te geven tot een
industrie die slechts voor een plaatselijke markt werkte.
Katoen, het traCitj-onele stapelgoed bij uitstekr €Íl petroleum,
waarvoor Antwerpen de voornaamste invoerhaven was, konden zeLfs
geen btijvende j-ndustriëIe activiteiten verwekken.
Toch rnag het theoretisch ontwikkelingsmodel niet als to-
taal waardeloos worden opzij geschoven. EnkeIe ontwikkelings-
elementen uit de realiteit passen in het schema. De entrep6t-
industrieën vielen niet meer uit het tewerkstellingsbeeld weg
te cijferen. In L867 wees bv. de Franse consul op de grote
activiteit van de rijstpellerijen, de hoge graad van mechani-
sering van het arbeidsproces en de geweldige kapitalen die
de Antwerpse zakenwereld in deze sector had gelnvesteerd om
jaarlijks meer dan 20.000 ton rijst te ver:urerken (307). Ïn
1872 trok dezelfde consul de aandacht op de mogelÍjkheden die
Antwerpen begon te bieden als vestigingsplaats voor een metaal-
industrie (308). In 1879 was er te Hemj-ksem aan de Schelde-
oever door de Compagníe miníère de Vigsnaes een koperfabrj-ek
rr. 159.
TABEL I.T..52.
De tewerkstel,ling !n de lndustrle, de constructle en het


























































(r) rn iggdhebben deders, in f896 oPindustrie.
cijfers betrekking oP Antwerpse arbei-
arbéiders tewerkgesteld Ln de Antwerpse
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TABEL IT.53.





































:Le Précrrrseur, 16 mei 1880.
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opgerlcht dle koperertsen uit Noorwegen verhrerkte (309). In I880
publiceetde Le Précureeur een overzicht van de voornaanste
industrië}e activj.teiten te Ant$rerpen en omgeving. De diverse
inlichtingen werden samengevat in tabel II'53'
Uit deze cijfers en de industrie.telling van 1896 blijkt
dus dat er toch enige j.ndustriëIe activiteit met de havenbe-
weging was verbonden zonder grootscheepse afmetingen aan te
nemen. Het is moeilijk voor deze relatief gerÍnge industrÍële
expansie een verktaring te formuleren.. Hiervoor is een.syste-
matisch onderzoek en vergelijking nodig van de winsten uit
commerciëIe en industriële ondernemingen, de Ant'werPse tewerk-
stelling en ioott.tot*ing, de mentaliteit van het Antwerpse
zakenmilieu, dat herhaaldelijk als voorzichtig werd afgesch5-l-
derd ê.d. Afgezien van de vraag of hiervoor voldoende bron-




C. De Duitse industrialisatie.
r. gcr-liesse-ie9ge9siële natie.
Na een trage maar gestadJ.ge opgang tijdens de vijftiger
j aren laram de Dui.tse lndustrÍe in een snelle expansief ase tussen
1859 en f874, met een gemÍddelde jaarlijkse groei van nage-
noeg 6 t. De wereldrecessie trof vanaf 1875 ook de jonge,
lrretsbare Duitse j.ndustrie, dj.e tussen f875 en f882 volledig
stagneerde. In een reactie van zelfbehoud trok Duitsland zich
vanaf 1879 terug acbter een hoge wal van protectionistische
rechten. Op korte termijn hadden deze maatregelen een gunstig
effect. Vanaf 1882 hernam de lndustriëIe activiteit. Deze twee-
de lange expansiefase leidde in versneld tempo tot een verdub-
beling van de reëIe output aan het elnde van de eeuw.
Deze fundamentele structuurveranderlng vart de Duitse
economie, waarbij ganse regiots in enkele decennla van een
agrarLsche naar een industriëIe samenleving overschakelden,
had ulteraard grote gevolgen voor de internationale handel.
De industrialisatj-e op grote schaal stimuleerde de vraag naar
grondstoffen. Het Ruhr- en Rijngebied beschj.kte over aanzien-
fljke voorraden steenkool, maar kampte anderzijds met een steeds
groter gebrek aan ijzerertsen (310). Terzelfdertíjd ging de
inschaketing van de besch.ikbare regionale arbeldskrachten in
de fabrieken gePaard met een verzwakte stljging en zelfs ach-
teruitgang van de agrarische produktie in de gelndustrialiseer-
de streken, ondanks een verhogiing van de marginale en gemiddel-
de produkÈivlteit in de primaire sector. Voedselaanvoer drong
zich dus op.
Deze inport werd niet alleen in de hand gewerkt door de
stagnatie van de binnenlandse voedselproduktie' maar ook door
de verhoogde per capita vraag. De industrialisatle ging onge-
twijfeld op lcorte termijn sons gepaard met uitbuiting' prole-
tarisatie en sociale excessen' maar had anderzijds op half-
Iasge en lange terur-ijn een verhoging van het reêIe inkomen tot
rI . i63.
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Bron : cfr.bijlage KLVI
rï. r65.
gevolg. Door h.et effect van de inkomenselasticiteit vertaal-
de de stijging van de koopkracht zich niet alIeen in een gro-
t,ere consumptie van primaire voed.ingsprodukten als granen en
aardappelen, maar ook in een reratief sterkere toename van het
verbruik van genots- en luxeprodukten. De industrialisatie
zorgde echter niet alleen voor een verhoogd verbruik van grond-
stoffen, voedings- en luxeprodukten. fn ruil voor deze invoer-
stroom werden ind,ustriëIe fabrikaten in het circuit van de we-
reldhandel gebracht.
Uit de sctratting van de meervoudige regressie bleek
duidelljk dat d,e Duitse lndustrialisatie een gunstige sÍeer-
slag had op de Àntwerpsê havenbeweging. Een nau*keurige be-
schrijving v;rn deze lnvloed op de goederenoverslag is evenwel
zeer moeilijk zoniet orunogelijk. tloger wezen wij reeds op de
onvolmaaktheid en zelfs ernstige fouten in de globale doorvoer-
statist,ieken waardoor het algemeen beeld van de transitohan-
del wordt vertroebeld. Bovendien vermelden de opgaven van de
Antwerpse Kamer van Koophandel, in tegenstelling met de j-n-
en uitvoerstat,lstieken, geen land van herkornst of bestemming.
Hoerel tret maanvecb-tbaar ls dat de Antwerpse doorvoerhandel
Lroofdzakelijk op het Duitse actr,terland was geconcentreerd viel
de doorvoer van bepaalde goederen naar andere land,en niet te
onderschatten. Zwitserland en Noord-FrankrÍjk waren grote af-
nemers van rurÍe katoen en wol. Gans continentaal Europa en
zelfs Noord-Italië vielen binnen het bereLk van de haven van
Anttrerpen.
Secundaire bronnen als het spoorïreg- en RÍjnvaartverkeer
van en naar Duitsland kunnen slechts weinig verhelderlng bren-
gen. Ook deze cijfers zijn vaag en algemeen. Dê EpoonÍrreg-
statistieken vermelden aIleen het totaal gewicht van de verzon-
den en aangekomen goedereÍr. Rijnvaartverslagen maken gee.n
onderscheid tussen de Belgische travens.
H.oe geb.re.kkig ook, toch tonen aI deze hronnen he.tze"Ifde
fenome.en : een enorme ulthreldlng van Lr-et transttoverkeer. De
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spoontegtraflek vanuit Àntwerpen verveertlgvoudigde tijdens
de tweede helft van de negentiehde eeuw. Nog frappanter was
de gÍgantLsche erqransle van het Rljnvaartverkeer. In 1850
werd nog geen f.000 ton per Rljnschlp naar Duitsland gezonden
vanuit Antwerpen. Aan het elnde van de eeu!il werd jaarlijks
1.300.000 à I.400.000 ton vanuit AntwerPen stroomopwaarts ver-
sclreept.
De dynamlsche invloed dJ.e de Duitse industriëIe opgaÍrg
op de Antwerpse havenbeweging uitoefende wordt best belicht
door de groeicj.jfers van de blnnenscheepvaart te Antwerpen.
TÀBEL II.54.
Binnenscheepvaart te Antwerpen. Vertrokken binnenschepen' 1882-
1900 (000 ton) (I).
Besteuurlng Binnenland Frankrijk Duitsland Nederland Totaal
abs. groei abs. groei abs. groei abs. groei abs.groei































(t) Voor de jaarcljfers, cfr bljlage xX)ffI.
De e:q)ansle van de blnnenscheepvaart naar Duitsland lag
aanzÍenIÍjk hoger dan deze naar de omrlngende landen en over-
trof ruimschoots het globale groeÍritme.
II. I7O.
2 . Pe-êe!Ëe5Pse-s9sssg59e!!9Pe9iËic:
l\ntvíerPen ras echter niet alleen om van de economische
expansle van Dultsland te genieten. Van de franse havens had
Antwerpen weinig te vrezen. Uit een berekenLng van de Antwerp-
se Kdner vaÍI KooPhandel in 1858 bleek dat de doorvoer naar
Zuid-Duitsland vanuit, Le Eavre ongeveer f5 I duurder was dan
vanuit Àntwerpen (3fI). AntwerPen zou dLt voordeel nog ver-
sterken en ondervond tot h"et einde van de eéur reinlg hinder
noch van Le Havre, noch van het dichter bijgelegen Duinkerken(3f2)
Anderzijds lag Bremen te ver af van het natuurlijke Ant-
rrerpse achterland om zich daar als een ernstlge concurrent te
ontpoppen. De rectrtstreekse. doorvoer via de spoorweg van Bre-
men naar Zuid-Duitsland was tot 40 t duurder (313). De goedkope
spoorhregtarieven waarvan Bremen al;s -VatenLandehafen genoot voor
de verbinding met de steden van het ZoLLoetein kon hieraan wei-
nig verhelpen (314). Ook de toekenning 1n de jaren tachtig
varr uÍtzonderlljk gunstige Seehaoenauenahmetarife bracht trier-
in weinig veranderlng (3f5). Het natuurlijk voordeel van Ant-
rfsrPen was te groot.
Feller e6 krashtiger was de concurrentle van Rotterdam,
dat Àrasterdan als eergte Nederland.se haven tÍaa voorbij gesto-
ken, en Harn$urg. In het inleidend hoofdstuk schetsten wij de
bouw varr een theoretisch model dat ons moest toelaten de wis-
seling van de posities doorheen de laatste helft van de negen-
tiende eeuw beter te volgen en de relatieve voor- of achteruÍt-
gaÍrg 
-van ÀntrerPen te schatten.
Uit grafiek ILL6 blijkt dat de AntirerPse concurrentie-
positie, in tegenstetling met deze van de rectrtstreekse concur-
renten, wetnS-g qan verandering gnderhevÍg was. Ter:nijl Rotterdam
'Banburg bijna elkaars spiegelbeeld vormden, laveerde ÀntwerPen
over de gulden middenweg.
.ii. r i r.
6RqFIEK \1,46.
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Àntïrerpen kende enhele zonnige en bewolkte periodes. Na
een inzinking tot 1860 verbeterde Antwerpenrhoofdzakelijk ten
nadele van de Hollandse havens, zijn concurrentiepositie' Na
1880 was Antwerpen duidelijk over zLTn hoogtepunt en viel de
haven geteidelijk terug.
In 1850 liet niets te Àntwerpen de lnzinking van 1856-
1852 vermoeden. Begin 1850'was dê vrachtprijs Rotterdam-Keulen
(Rijnvaart) en Antwerpen-Keulen (spoorteg) ongeveer gelijk,
zodat AntwerPen door zí1n sneller transport over de beste troê-
ven beschikte. In Nederland werden echter maatregelen tegen de
,'IJzerên Rijn" uitgewerkt. Door de wet van I augustus 1850
schafte de Nederlandse regerLng de Rijn- en Ysseltollen af als-
mede de rechten oP het transÍtoverkeer. BiJ K.B. van 7 februa-
ri 1852 werden de loodsrechten met' 20 à 30 t verlaagd' De rech-
ten op scheepvaart door bet Voorne- en het Noord-ttollandkanaal
werden met twee derde gereduceerd, het octrool-recht op de Rijn
werd gehalveerd en als klap op de vuurpijl werd het tonnengeld
vrnaf I januari 1856 volledig afgeschaft voor blnnen- en buiten-
Iandse sctlêpen (3f6). BegÍn 1856 bedroegen de transportkos-
ten AntwerPen-Keulen L7 ,2A fr, deze voor Rotterd'am-Keulen nog
nalrelljks I fr per ton. Niet alleen llep de transito over
AstrerÍren aanzi.enlijk terug maar bovendien begonnen ondernemin-
gen ult het Lulkse meer en meer via de llaas gebruik te maken
van Rotterdam (317).
De AntwerPse Kaner van KooPhandel tuidde de alarmbel'
zL) drong aan op krachtige en snelle actle. Íerecht wees
zí) erop dat de scheepvaart naar Antïterpen te zwaar werd be-
last. Loods- en scheepvaartrechten (tonnengeld) verhoogden
de vrachtprijs met 4 à 5 fr per scheepston. Het stadsbestuur
weeg de eis af omdat de havenexploitatie volgens haar verlies-
gevend was (3rB)
De oplossing krram vrij plots, alhoewel jaren voorbereid,
in 1g63. Samen met d.e Scheldetol werd het hoge tonnengeld af-




















brlSr J r-n II .,f ï.




l86il t8óó t868 ISTC 16r;t8'r9 t850
TNKOI,l5 ÏEN




i 1 --^^ avTÍT
II. I74.
rijke rechten herleld tot één sterk verminderd havenrecht.
De financiële offers van staat en stad werden op r.250.000 fr
per jaar geachat. Eierdoor kon Antwerpen terug ten volre pro-
fijt trekken u1t zljn natuurlijk voordeel, aangezlen grote
scbepen on Rotterdam te berelken vaak sleep- en overslagkos-
ten dienden te betalen (319).
TABBL II.55.
Eavenkost€n voor een schip van 500 ton te Antwerpen en Rotter-
dan, 1862-1963.
Antwerpen Rotterdam
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BROII : A. PARENT, Du corffBerce de Belclque à prgpos de r I af-franqhÍss rS.
Na de oprulnlng van deze flnanciëre barrlère kon de Antwerpse
haven ten volle genletên van de expansie van de internationale
handel tiJdens het volgend decennlum.
De Antwerpse handelskrS.ngen moesten zlctr voorlopig druk-
ker maken over de onvoldoende capaci.teit van haven en het ge-
brek aan moderne los- en laadlnstallaties. De opening van het
I(attendljkdok in oktober f860, de eerste uitbreidlng van de
dokken sinds Napoleón, had de infra-structurele problemen slechts
II.r? 5
zeer tijdelj-jk opgelost. De stad deed, als eigenaar van
de haven, het onrnogelijke om de evolutie bii te houden.
In 1864 werd het Houtdol< in gebruik genomen en reeds in
fB69 verlengd. Na de sloping van de Spaanse vestinggor-
de1 werd. het Kattendijkdok vanaf 186? vergroot. In 1869
werden het Kattendijkdok en het Willemdok met elkaar
verbonden en werd gestart met de aanleg van het Kempisch
en het Vaartdok (3ZO). Hierdoor beschikte Antwerpen in
18?O over 2.100 m kaai aan de stroomr êrr 6 dokken met
circa 30 l. oppervlakte en 6.500 rn nuttige kaailengte.
Het werd echter duidelijk dat de stad alIeen niet
langer meer bij machte was om voor de uitbreiding van
de haven in de toekomst te zorgen. De vermindering van
de havenrechten in 1861 enerzijds en de enorme stijging
van de j-nvesteringsuitgaven anderzijds leidden regelrecht
naar een deficitaire havenexploitatie. Het Antwerps
stadsbestuur zocht noodgedwongen steun bij de regering
met de stelling dat de uitbouw van de Antwerpse haven
van vitaal belang was voor de nationale welvaart.
Deze contacten leidden in 1874 tot een eerste
conventie tussen stad en staat. Er werd een accoord
gesloten dat de herbouw van het gehele complex der Schel-
dekaaien en de aanleg van de Zuidschippersdokken voorzag.
Dit impliceerde o.ê. het bouwen van 3.5OO m nieuwe kaai-
muren, een nieuwe dijkoever en de aanleg van dokken
voor de binnenscheepvaart met een totale oppervlakte
van 40 ha. Het totaal der werken werd op 38 miljoen
frank geraamd.
Dank zrj de ruime staatsinterventie, was de stad
bij machte om de havenrechten te blijven drukken zodat
II.I76.
D I RGRqH TTJ.
HqVENKOSTEN IN ENKELE EUROPESE HqVENS, IASO(FB)
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TABEL II.56.
Invoer te Rotterdan en te Antrerpen. Voornaamete produkten,
1882-f890-1900.
Rrdu Àrlrsn &/À
ete€a ool (O0O','Lon) R 
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Ir. I7B
Antwerpen zijn uj-tstekende concurrentiepositie kon
handhaven en zeLfs verbeteren. Dit bleek duidelijk
uit een uitgebreide studie waarin de voornaamste
Europese havens werden vergeleken vanuit het oogpunt
der havenkosten. De uitgaven werden berekend om
schepen van verschiIlende grootte vanuit de zee naar
de haven te loodsen, de vracht te lossen, een retour-
vraeht in te schepen en weer uit te varen.
A1le kostenbepalende factoren werden zo gedetail--
leerd en objectief mogelijk in rekening gebracht: tonne-
en havengelden, los- en laadkosten, ballast enz. De
Antwerpse haven kwam behoorlijk uit deze j-nternationale
vergelijking. zij was immers voor a1le scheepsklassen
goedkoper darr Le Havre en Hamburg, zrj dat het verschil
eerder miniem was en slechts enkele centiemen per ton
bedroeg. Ten opzichte van de voornaamste concurrent
nI. Rotterdam was de situatie echter zeer ambigu. voor
kleine schepen was Rotterdam ongetvrijfeld voordeliger.
Eens de tonnenmaat evenwel meer dan JOO ton bedroeg
viel Antwerpen veel goedkoper uit. Grote schepen
konden nog steeds niet via de Nieuwe Vlaterweg van de zee
naar Rotterdam geraken en dienden in Brouwershaven een
gedeelte. van hun vracht in lichters over te laden. Dit
bracht naast schaderisico en aanzienrijk tijdsverlies,
van enorm belang voor grote stoomboten, ook aanzienlijke
kosten met zich mee.
Deze zware handicap dreigde Rotterdam in de toekonst
nog grotere parten te spelen door de voortdurende stijging
van de gemiddelde tonnenmaat. Treffende illustratie van
deze hanci.icap was de duidelijke voorkeur van de machtigste
rr. r?8a
Duitse stoomvaartmaatschappi jen voor Antwerpen boven
Rotterdam a1s aanloophaven voor hun lijnen naar
Arnerika, Afrika en Azië.
Het graven van de Nieuwe Waterweg had echter
bewezen dat de Rotterdamse koophandel, nu krachtig
gesteund door de Nederlandse regering, haar zwak punt
kende en hieraan resoluut wenste te verhelpen. Iliet
succes werd voortdurend gewerkt om de diepgang van deze
vitale verbind.ing met de zee te verbeteren. Tussen 1BB0
en 1900 steeg de diepgang van het kanaal van 3rI0 m tot
8160 m bij hoog water. Terzelfdertijd werden de haven-
faciliteiten verbeterd. Nj-euwe havenbekkens werden ge-
graven (ninnentraven, Entrepothaven, Parkhaven) of uitge-
diept (Ri jnfraven). Tevens werden door het stad.sbestuur
vlottende dokken gebouwd en een haven speciaal uitgerust
voor de overslag van petroleum. AIs derde luík van deze
grootscheepse inspanningen werd de loop van de Rijn geregu-
lariseerd en de hinderlijke ondiepten weggebaggerd 32f).
In de jaren tachtig slaagde de Nederlandse Waterstaat erin
de vaargeul van de Nieuwe Maas boven Rotterdam tot Krimpen
aan de Yssel- op een diepte van minstens 3 m bij middelbaar
eb te brengen. 
.
Rotterdam had tussen 1870 en 18p0 dank ziJ deze
reusachtige financiële inspanning zijn natuurlijke achter-
stand op Antwerpen kunnen wegwerken. Rotterdam en Antwer-
pen bezaten nu een uitstekende verbinding rnet de zee.
Mogelijk was de ijsvrije Nieuwe Waterweg zelfs beter dan
de Schelde, die tijdens strenge winters gedurende enkele
dagen of weken onbevaarbaar werd. Beide havens konden
rekenen op moderne haveninstallaties, die tot de beste
van Europa werden gerekend. Beide concurrenten beschikten
over een goede verbinding met het Duitse achterland : Ant-
werpen via de spoorweg, Rotterdam via de Rijnvaart.
rr. rTBb
De aanhoudende structuurwijziging in de Westeuropese
economie van agrarische naar industriële activiteiten
begon nu evenwel in het voordeel van Rotterdam te spelen.
Via de Rijn was Rotterdam de natuurlijke en aangewezen
haven voor het Ruhr- en een gedeelte van het Rijngebied.
De stijgende vraag naar zware laagwaardige bulkgoederen
bracht het vervoer per binnenschip voor verder transport
naar het binnenland terug in de actualiteit. De voor-
naamste troef van de spoorweg, rrl. de snelheid woog niet
langer op tegen de lage vrachtprijzen die het binnenschip
kon bieden. weliswaar begon Antwerpen eveneens meer en
meer gebruik te maken van de Rijn om de doorvoer naar
Duitsl-and te verzekeren, maar de kortere afstand en duur
om vanuit Rotterdam Duitsland te bereiken gaf nu aan
Rotterdam het natuurlijk voordeel dat Antwerpen door de
schelde en de landinwaartse ligging zo lang had bezeten.
vanaf circa 1880 begon dit element effectief ten voordele
van Rotterdam door te wegen in de concurrentiestrijd met
Antwerpen. Tussen 1880 en 18!0 steeg de binnenkomende
trafiek te Rotterdam met 73 %, te Antwerpen slechts met
4? %.
Uiteraard. volgde d.e Antwerpse hand.elswereld d.eze
evolutie met angstige spanni-ng'en werd koortsachtig naar
een oplossing gezocht. Men weigerde zich neer te leggen
bij de eenvoudige realiteit dat Rotterdam voor de d.oorvoer
van massagoederen nu meer geschikt was en door de verbeter-
de verbindingen aan een normale inhaalbeweging was begonnen.
Door het Antwerpse stadsbestuur vrerden geweldige inspannin-
gen gedaan om de haveninfrastructuur en 
-facil-iteiten nog
verder te verbeteren. De kaailengte werd uitgebreid met
2.000 m, het aantal waterpers- en electrische kranen werd
nagenoeg verdubbel-d van BB in 1890 tot 161 in 1900, de
scheldegeu'] werd uitgebaggerd en een ijsbreker ingezet om
de onderbreking van de scheepvaart tijdens de winter te
voorkomen.
II. I78c
Tevens werden door de Belgische regering vanaf
I januari 1896 de vuur- en baakgelden afgeschaft.
TerzeLfdertijd verlaagde de stad Antwerpen de door haar
geïnde havengelden met ongeveer 50 %, Uit een enquête
was immers gebleken dat de Antwerpse haven, naast de
handicap van een supplementaire afstand naar de Rijn,
ook duurder was geworden dan Rotterdam. Met deze
nieuwe inspanningen waren stad en staat nagenoeg tot
het uiterste gegaan, Zij recupereerden haast niets
meer van hun investeringen. De inkomsten volstonden
nog nauwelijks om de variabele werkingskosten te dekken.
Daarnaast restte er haast niets meer voor afschrijving
of venrangingsinve steringen.
Ondanks deze aanzienlijke inspanningen kon Antwerpen
het groeitempo van Rotterdarn ook tijdens het laatste
decenníum van de negentiende eeuw niet evenaren. Rotter-
dam was in opmars en schoof onweerstaanbaar naderbij.
ooooo000000000
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' . . . tout aturonce au loin que I I ouverture de I tescaut
. eet effectu$e et que Ie commerce libre de toutes entra-
v€s y a rendu a Anvers. ...' .
K. JEUNINCKX, E. , P. 95.
In de Àntwerpsche Gaze!!? vonden wij tussen 18 april en3f decffingen van aangekcmen schepen.Àndere gegevens over de scheepsbeweging werden niet terug-
gevond.en.
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de Antwerpsche Gazette qreen aankqtsten. Hoogstwaarschijn-
ri.j@jÉe schepen de haven binnen. rn
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vr'.
U. SOTVIJ!{S, Réf lexions sur la s atlon du cqnmerce
maritirae et de Ia Nav ation étranqère au Port vers,
( r2)
(r3)
et rur ]'es moyens ct'Y @à-ijs, L799,P.5.
rr. 180.
Bqend,:Len bezocht,een gedeputeerde van de Kamer van Koop-
ha4del van ltalritcurg in januari L197 Antwerpen. Hij inspec-
!a.gr:tió beÈ Hansahuls en hij "confereerde met den Agentder zelve Steden, betrekkelijk verscheyde voonperPen tot
den grroeyende Koophaldel op deze haeve, en.de voorregten
der Hanseatische Natie".
Àntwer:psche GazetÉe , 2'8 NivÓse V, P. l.
(f5) 'Le neutre Perd swl betiment et tout sqr chargement Pour
un moucltolr angJ.ais ...'.
B. DE JOWENBL, Naqoléc,n gt lrggonctnLe-,9ir!-gée. Le blocus
ce4-trnegtal, Brussel.Parljs, L942, p- 80.




aanklacht tegen deze rampzalige toestand
ociants drAnvers au mlnistre des Relations
ExtérLeures a situation du Cominerce a Belqique
avan rre son état sent et les s u'on
vrait aire r orer t zon(Ier , PAÀ, J. r84.
( 16)
( 17)
(1S) C. DIHERBOUVItLE, Statistique du Départenent, AntwerPêIrrI802, bi.jgevoegde tijst.
( 19 ) B. DE JOU1IENEL r !!. r P. 29 O .
(20) 
.Ect ée"rste Frans schip uit een Franse haven werd in de
atatlstleken genoteerd op 28 februari f802. Tijdens de
rrolgende vier maaÍIden noteerde de havenkapLtein nog de
. aênkcrost val 14 schepen uit Franse havens. Zes hiervan
kwamen ult Bordeaux en Nantes.
(2I) B. DE JOUVENELT $!- r F. 182.
(z2l Jbs.
(23) De Engel"sen waagden zich zelfs |n de Schel'demonding. DeÀntrerp"eehe Gazette van 9 juli L805 meldde':
"Vlissingen I july
Sen ulzt àee kcsnende kof-schip, dunkelijk nae AntrverPen
Uestefte, 'r1êrd vrijdag avond door eene engelsche brik
Eejaegt tot onder de fransche'wal ... ".
(24', I,l. FISCI{ER nan deze cljfers over in zí1n vtgTk Napoléol
gF Anvers, 
, 
r800-I813 (AntwerPen, 1933) . Ili j 
_veranderd'eXIV + 1806 resPectievelijk in
f805 en 1805. Hierd,oor werden de aankdlrsten gedurende
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(25) P. DE JOUTfENEL, o.c. 
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P. 285-
(26) K. JEtJNÏNCKX' 99., P. -101-
ïI. 18r.
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de ports neutres, leur chargement est ccnposé de marchan-
d.ises non prohibées et Ia propriété en appartient aux
sujets des pulssances amies et alliées de la France, et
dans beaucoup de cas, elle est la propriété des sujets
de votre MaJesté , J.esguels, pour échapper à Ia rapautéde nos ennemis, ont d0 se servir des moyens unltés d'une
neutralÍsaÈlon apparente" .
Geciteerd doqr B, DE JOUVENELT !!. r p. 290 .
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(29') B. DE JO{I\IENELT !!. r p, 3I0-31t.
(30) De gegevens slaan terug op de statistleken van de maanden
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(35)"I{as Banburg, Bremen und andere Deutsche Stádte an l{estln-
dischen Waaren aus Bcrdeaux holten, werden sie in Zukunftin Ànturerpen haben kónnen.
aaa
Dle Ausslchten des Gewinnes werden manchen dahin locken , ...
ÀntïÍerpen wird in Ànscirung des Zuckers fiir die Maass - und
Rtreinllinder r:nd Oberdeutschland das werden, was Hamburgfïir Nledersachsen und Obersachsen Ístn.
Antwerpen was er waf, ist und werden kann..., Hamburg,
1803, p, 143-I45.
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(39) Tijd,eas dat bezoek besterapelde Napoleon Antwerpen als een
"yille drAfrlque".
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een gednrkte "LLeËe des batimens arri.ves et sortLs" (25Gentinal X - I5-4-I802) (PAÀ' J. 259 Bl. Van èlt laatste
' blad is geen volgend nurmer bekend.
Beetelné drukt in ziin werk een afbeeldl,ng af van'heÈ
blaadje van R. Van Goorlaecken en Hadet d.at op I septeniber
1807 werd ultgregeven.
?,eLf troffen we in de A.N.P. mggrdere exemplaren ult ISII
aan (Partjs, ÀI{F, E7 3634 en Frr L72L}.
(53) Vanaf november f810 moest wekelljks door tsee offlclëIe
makelaars een 'Bulletln des falts gul interessent.le cosl-
nêrce et de la variatloÍt d,es ma3elrandlses' ov€rgemaakt
worden aan de prefect. De verslagen voor de periode no-
venber 1810 (*e week) tot maart lSIf ztin gedeeLtelijk
en voor de perlode augustus fglf tot maart 18f2 werden
haast volledl'g beraard. Hierin werd êen o\terzicht gegeven
van de prtJef lrrctr,raties der kolonlale produkten, de in- en
uitvoer ult Soll,and. PAÀ, J. 184.
(54) '... Ànvers étatt toujorrs débltrice de Ia Ho1lande ...
rainter1ar.rt leE choses ont ctrangé de face et la Hollande
nê pouvant envolter de denrées coloniales en fzance " 'par contre les hollandais voyant'leurs provislons diminuer
éenelblement doivent venir acheter lci les denrées colo-
nlales et terrltorLales" .Bglletln des falts ..., 2e week noveróer, 18ll' PAÀ, J. I84.
(55) Butletin des faits ... 
' 
20 december 18f1, 3 januari f812J. r84.
(56) Ibld. , felbnrarl-maart I8I2.
(57) Tljdens de eerste vler maanden van 1812 kwamen 54 Àmeri-














Minj_ster van !Íarine, 27 mei lgf2, parijs, ANF, FI2 596.
(58) rrÏ,rétat du cqnmerce devient de jour en jour plus allar_mant, re crédit et la confiance sont pràsqu'àntierementanéanti, 1eg bangueroutes éclatent journaiièremànt tantdans Ia gapitare que dans f interÍeur et ra fin du moisfait craindre 
-poui des suites encore trÍus funestesLe co'rrmerce d rAnvers se trouve interássé pour des som-mes assez considérables dans les failliteè de pariset Nantesil.Bulletin des faits ..., ZL januari fgfl, pAA, J. Ig4.
De goederen vaÍr de in rgoT in besrag genonen Amerikaanseschepen werden i.n rg10 te Antwerpen verkocht. ook inde loop van l8I1 en f Bt2 werden irerhaaldelijk p.rti3.r,kolonj-ale goederen door de douane verkocht. '- 
^Bri_even en verslagen, lg07-Igl0, parijs, ellr, Ft2 60g.
(59) Bulletin des faits ... , 2 december IgIl, 20 december fglten 2I januari fgf2, pAÀ, J. Ig4.
(60) In t794 en f803 bestonden er
waren er 15 in werking. Overduktie is niets bekend.
7 raffinaderijen. In IgI2hun tewerkstelling en pro-
F. DONNET,
raffineurs Notice historique sur le raffin et lessucre à Anvers
, Ant-hrerpen, l , P. zl.
(61) K. JEUNTNCKX, g:s. , P. ro5. .;
(62) H. COLENBRÀNDER, Gedenlsleld<en dertr*r n"darlutrd ar* 
.
(63) K. JEUNINCKX, o.c. r p. I06.s- BTND.FF, The schef@, Gu'lford , rg45,p. L52.
(64) T. LUYKX' Pglilieke ggschied.enis v@, Brussel-Amsterdam,
(65) H. COLENBRANDER, o.c.r p. r06.
(66) verslag over r8r5 door ex-burgemeester vermoelen, zonderdatum. SAA, MA I7,
(67) ". .. Ànvers peut encore rivaliser par 1'étendue de sonnégoce avec les autres villes du nàyaume
mais malgré cette navigation noàbreuse re com-merce drAnvers est loin dtêtre arrivé à ra hauteur ouIa situation lui donne le droit d'atteindre...,,.Ex-burgemeester vermoelen, Verslag over rg15, s.d., sAA,MA 17.





(69) Voor de douanewetgeving, cfr ènfla, p. II.55-II.67.
(70) K. JEI'NINCKX, Ivteêedelingen ... , p. I59-r60.
(7r) "ondertussen is meer dan één tak van negocie verdwenen
en naar andere oorden verlegd ; enige weinigen behouden
nog een twijfelachtig bestaan en onder zovele menigvuldige
voorwerpen van bultenrandse handel en vertier zijn mis-




P. VAI\T MECHELEN, 9f ., bijlage V.
Cfr infrq, p. 58-60.
R. DEMOULIN r gg. r p. 200-202 .
(75) Een uitvoerige beschrijvlng van de moeilijkheden waarmeeRotterdam kampte vindt men bij :C. VÍISKERKE, Pe s-cheepgygartweggn-lran Rott,erdam naar zee,Rotte rdarn-Amste rdarÍr ; tffi .
(76) Ibid. , p. 34-35.
(77) P. VAN MECHELENT o.c. r p. 32.
(78) K. JEtININCKX, t'tededelingen ... , p. f 49-f50.
(79) "ta position drÀnvers est prus favorabre à ra navigationde long oours qurAmsterdam gui" lui donnera par la iorcedes choses la preemlnence dans certaines affaires. un
navire avant drentrer dans Ie zuLderzee est obligé desralleger au Texel. rr est forcé dty ccnpretter sa char-ge au retour. rr faut au moi.ns deux mois pour terminer
une operation tandis gu tun navire remonte l rEscaut endeux marées .. .'.
FCÀ, verslag t juli 182f, parijs, AII{BZ, CCC Anvers Z.
(80) Het opslaan van 3.337 kisten Havanna-suiker kostte teAntnerpen 685r80 gulden, te Amsterdam 2.704 guIden.Geci-teerd in :K. JEIININCKX, t'tededelingen . .. , p. 153-154.
(8I) De Nederland,se Hermes, juni Lg27 r Dr 6, p, 37.
rn Antwerpen gebeurden de verrichtingen"i.n den Antwerp-
schen geest, dat is vrlj los,,.Geciteerd door WfTLOX, o.c., p. 135.
(82') " (un navire) opere a Anvers son déchargenent en 3 jours,
si Ie capiLalne est actif et recharge en moins de g.Les hollandais possesseurs de grandé capitaux se dédoma-geront par des opérations de bangue et finiront par voirAnvers jouir de ses avantages naÈurers. crest du moinsIropinion de personnes éclairées gue jtai consulté surIa marche actuelle des affaires,'.
FCA, Verslag f juli f821, parj.js, AÈíBZ, CCC Anvers 2.
rr.1g6.
(83) "Les anversois ont la précieuse faculté d'expedier leurs
marchandises par Èerre jusgu'à francfort pendant 1'hi-
ver en 25 jours, pendant I'été en f5. Les I00 kilogram-
mes ne coitent pas un roulage bien organisé que 26 a28 francs en hiver, êt 2L francs en été. D'of iI résul-te que cette ligne de commr:nication que sera sans douteperfectionnée par le gouvernement prussien depuis aix Ia
chapelle jusqurà francfurt, seul espace dans le quel y
ait de mauvais chemins offre en hiver des moyens constans
et assurés de coÍrmerce avec Ie centre de I t allemagn€ r etprésente même en été un avantage sur Ia navigation duRhin que res barques mettent six semaines à remonter desports de 1a Hollande. Si la découverte des bateaux a
vapeur ne derange pas beaucoup ce calcul, cette diffé-
rence peut rendre Ie transport par terre moins couteuxpour les objets d'un certain prix relativement a leur
volume
ElIe peut aussi envoyer les marchandises de Ia nature c,y
dessus mentionnée jusqu'en Suisser êt Ie faire avec un
avantage marqué sur les villes anséatiquesrr.
FCA, verslag I juli 1816, Parijs, AI{BZ, CCC Anvers t.
"On nrlgnore pas gue pendant la mauvaise saison, crest-à-dire, pendant au moins un tiers de l'année, Ia naviga-tion du Rhin est impraticable tant à cause des glacesgue par lreffet des cr0es d'eau ; dès lors les expédi-tions doivent se faire par terre, et I'on sait que Ie
service du Roulage ne pouvant être que temporaire dansIes Provinces Septentrionales, Ír'y a jamais été organisé,tandis gue dans les provinces Meriodionales ces établis-
sements ont obtenu Ie dernier degré de perfection".
Verslag van de Heer Olyslager voor de Bestendige Depu-tatie van de Provincie Antwerpen, 30 september 18f8, Den
Haag, ARA, NN 533.
(84) H. NUSTELTNG, o.c. , p. 2L9-229.
(85) n... e1Ie (d.i. de Nederlandsche Handel-Maatschappij)
donne la préférence à Anvers pour ses expéditions et
ses reÈours depuis les difficultés qui se sont élevées
sur Ia navigation du Rhin, difficultés qui assurent depreference la communication avec la rj-ve gauche du Rhin
et Ia Suisse par Ia chaussée draix 1a chapelle".
FCA, Verlag I oktober L827, Parijs, AMBZ, CCC Ànvers 3.
(86) P. BOUMANT !!.r p. 42.
(87) Cf r inf ra, p. ïr.56.
(88) KllKÀ aan de l,lini-ster van Nationale Nijverheid, 4 december
1818r Den Haag, ARA, NN 790.
(8e) rbid.
rr. r87.
(90) Ook de Beer Olyslager Ln zijn verslag over de transitorech-
ten zong de Iof, van deze dienst.
nOn ne dolt pas ignorer que depuls quelques années Ia
navigation d,rAnvers sur Cologne est également assurée
au moyen de Beurtman qui. portent à des époques détermi-
nées' et fines pour Ni:àègrue ; que de là'Les marchandises
soht acbesllnées pour Cologme, et que les frials de ce double
transport réCesÈis, rtrexèdent pas ceux de Rotterdant sur
la mêure vi1le en droiture, si I'on objecte que Par cette
voie Ia dlstance drAnvers à Cologne est plus longue à par-
courirr ou observera gue la céIérité recorulue des bàtimens
employes icÍ sur Les magasins flottent affectés à ce ser-
vice à Rotterdanr, cqnpense ce surcroit de trajet"
Rapport.nan de H.eer Olyslager aan d.e Bestendige Deputa-
tie van de Provlncie Antwerpen, 30 septernber 1881 r Den
Haag, ARA, NN 533.
(9r) rbid,
(92) K\1KA aan GPÀ, 13 juli 1824, SAA' MA 1033.
(93) rbÍd.
(94) Voor een gedetailleerd overzicht van de voornaamste
koopmanshutzen te AntwerPen cfrÀ. THYS,
verleden eetwr 1930, 4l P.
(95) '... les:négociants étrangers qul habi&nt.rnvers jouis-
Sent en général dtune grande aisanice et offrent beaucouPde solLdité ; mais'iLs ne forment pas Ia classe des capi-
talistes. Elle ne se trouve guère que dans les habitants
du pays, goi ont accr.urrulé de père en fils de fortes éco-
ncmiel ..; Ils ne feraient des avances gutavec une dis-
cretion metl-ctrleuse . . . ".
, Verslag I juli 18f 6, Parijs, ÀI[Bz, CCC Anvers 1-
(96) De voornaamste banken $raren C.J.M. De V{oIf , J.J. Le Grelle,
N. Pelgrims en E. Van Ertborn. Zíi waren echter slechts
van loÉa1e betekenis en misten lnternationale relaties
en ervaring.À. THYSr 9:S. r P. f 3-14.
(97) À. THYS r g!. r P. 1-30.
?hys steunt (en copieert) sterk oP
G. BEETEHET 9jS., dI. II, P. L4-29 en 70-87.
(98) 'srils (d.z. de vreemde haldelaars) avaient besoin d'au-tre argentr QIIê Ie leurr ou celui de leurs coutpatriotespour I'egêasíon de leurs affaires, je crois qutils trou-
valent peu de ressources dans les anversois. Ceux-cj-
ntentendent pas bien leurs interets. Ils regardent lous
les negociants qui viennent s rétablir chez eux coÍnme des
paraqi-Èes gui accourent leur ravir les gains considérables
T T I RÊ
qurils pourraient faire avec les nations respectives
du bien desqu'elles sortent ces négociants ...".
FCA, Verslag I juli 1816, Parijs, AIÍBZ, CCC Anvers I.
(99) Tussen L826 en 1829 kwamen volgens een tabel in Ant-
werpen 3.694 schepen aan met een gezamenlijke capaciteit
van 278.281 last. Giese en Grisar zorgden voor 1.7I3 sche-
Pen (46,4 8) met een gezamenlijke capaciteit van r3r.415last (47 ,2 t) . Brequigny nam resp. 9If schepen (24,7 ?)
en 7L.76L last (25,8 B) voor zijn rekening.
Etat des navires entrés en L826, 1827, 1828 et f829, s.d.,
sAA, WA 2g2g).
(100) "Toute présage une augrmentation future. plusieurs maj.-
sons allemandes s rétablissent ici journellement, etprouvent par leur prospérité que Irallemagme conrmence
a donner la préférence à Anvers".
FCA, verslag 20 juli L824, Parljs, AI{BZ, CCC Anvers 2.
(101) "La hollande par ses capitaux et ses antiques relations
conserve encore une suprémation marquée dans les affai-
res, maj-s elle perdra insensiblement et viendra un jour
opérer à Ànvers en y transportant ses capitaux et ses
comptoirs".
ïbid.
"II nrest pas surprenant quoi que cela puisse se paraÍ-tre au premier coup d'oeil que les provinces septen-
trionales qui ont des ports autrefois si florissants
aient f ait des demandes a Anvers leur consonrmation . . . " .
f'CA, verslag 1 oktober 1827, Parljs, AI{BZ, CCC Anvers 3.
(102) Slechts I59.826 kg en 36.877 kg ru$re suiker werden resp.
uit Amsterdamse en Rotterdamse entrepots naar Antwer-pen verzcrnden.
GPA, verslag L827 r Den Haag, ARA, SS 2947 /L42.
(103) "Een bijzondere ornstandigheid heeft alsmede eenen nadee-ligen invloed op dat gewigtige onder:werp uitgeoefent,ik bedoel de toenemende zucht tot den zoogenaamden fond-
sen handel, waartoe thans vele kapitalen besteed worden
en die voornamelijk in deze laatste jaren is opgewerktdoor de staatkundige veranderingen en gebeurtenissenin Spanje, f talien enz.".
GPA, verslag over 1821, Parijs, AMBZ, CCC Anvers 2.
"Quand le penchant pour les jeux de la Bourse sera di-
minué les anversois eux mêmes voudront particj-per aux
benefices du coflrmerce. Dans ce moment ce n'est pas lres-prit dqninant et les maisons étrangères sont plus nom-
breux que celles du pays".
FCA, verslag 20 juli 1824, ParÍjs, AMBZ, CCC Anvers 2.
Iï. f89.
.De speculatleo ln de effecten en de gedurlge-rljzlngen
en dattngen in derzelve prijzen welke ln het Jaar 1829
te AntrÍerlten zóo \tele kapltalen hadden doen wlnnen,
hebben in het afgelopen Jaar bij vele persoo1e:r alhiergevoellge nerllezen doen ontstaan. D|e nerllezen, wel-
tge op nete srLllloenen begroot worden, zl jn echter_ 9T-o9-
tgndèe]g geÀedea door kapitalisten die geen wezenlijken
bandel drijïten ...o.
GPÀr verslag 1825, Den Haag, ARÀ, SS 2447/64.
(10{) '... pêtl de'nalsone drAnvers sty llvrent pour
ccmptê t !1, plupart sont cornmisqior'rnaires'''.'
PCA, vers'ldg t9 februari L822, Parijs, A!!Bz'
'.,.. 'les négoclants drAnvers sont plutÓt des
naires qu I ar:uateurs . . . " .
FCA, verËIag 17 febnrarl 1824, Pari js , lsílB? t
(f05) llj! l{Àt{SltEIÍ[r g5', d'1' I, P' 7L-73'
(106) &!!., P. 74 en 80.
(f07) Als dLrecteur benoennde de koning de handelaar C. De
Wael,-VermOeLen. Deze b.edankte en werd vervangien door
de cargadoor R. Cenie.
@'i P' 1tr4'
Als Antt er[tt6 ccrmtissartssen werden be'noemd 3C. De tÍaellVemoelen, F. Blsschop-Bastelms, 8.. Schram
en.J. Wétbfqr.Ck-Pteters. De eerste dri.e werden tevensplaatsell'Jk agent.
&iÊ" P" 1l7'
. À. tieyer en A. Beth vertegenwoordigden Antrerpen in de
f,actorY in NederlahdE-Indië.
.ÊE'' F' 128'"
(10E) Xn ïÍêst-Indlë dn Zuld-Àmerika leed de N.Il.t{. een ver}Les
vtrn cLrca 1.250..000 grulden en in Chlna tot 1830 f .700.000
grulden.
-&S' r P. , L76-r77 '
(f09) Ibld. r.p.'. 222'225,
!É-gs'en ió2{:fAZS tot, en met 1830 werd dÓor de N..H.M.
voor 3?.820..000 gtulden uitgevoerd waarvan 4.900 .000 gul-
den aan J.Ljnwaad.
IbS., dI. r'r' bijlage rV.
'... menigrnrtdlgde zendlngen ook specLaal door de handele'
maatsetrappf j ; Él jvoorbeeld o .. ile waarêe der wapenen
van -de firiaiasche fabriek'rrelke in L824 zlJn uitgevoerdl
bellep tot een EezamenJ,ijk bedrag van f. 245.963 en die
van Iá25 tot fr. 586.979 dus meer dan het dubbele ...
GpA, \r'erslag over 1825, 28 febrrrari L826, Den Haag,ÀRA, SS 2447/64.
o.., j tal déjà eu lthonneur drinfor:ner votre 8xë6'x'Ieneegutel,íc (* f*.Ë.M.) avait armé 36 baflnens !$rl aG rtrÉ







fCA, verslag 2 ja.nuarl L826, Parljs, AYr_Z, CCC Anvers 3.
(1f0) '... le coÍÍmêrce a passé depuis quelques années drAmster-
dam et Rotterdarn au port d'Anvers, dont se plaJ.gnent
alnèrement les hollandals, qui sont très mécontent deIa créatÍon de Ia Société générale de cwrerce. En
effet quoigue son administration centrale soLt établie
a la haye eLl.e donne Ia préférence à Anvers pour ses
retours depuLs les d,lfficultés qul se sont élevées sur
la,navigatLon du Rhi.n, difficultés qui assurent de pre-
ference La ccrnnunication avec }a rlve gauche du Rtrin
et Ia Suisse par La chaussée draix la drapelle".
FCA, verslag I oktober L827, Pari-js, ÀMBZ, CCC Anvers 3.
(II1) r'Antsrerpen heeft bíjna den geheelen handel in vreemde
koffy voor particuliere rekening aan zich getrokken,
daarvan bestaat schier ni-ets meer in Amsterdam .. . Het
l-s inderdaad ogmerkingswaardig hoe de Àmerikaanschen
handel te Antrrerpen, ten koste van Amsterdaq aangroeit,
de mogelljkheid qn met volle lading tot ln het bassin
van Antwerpen te naderen, de meerdere velllgheid en min-
dere kosten, de gemeenzame omgang vooral der Amerikaan-
sche scheepsbevelhebbers met de handelaren r de vermak'en
d,ie men hun daar ruimschoots aanbiedt, de fransche taaldie tarnelljk alge.meen door .die bevelhebbers wordt gespro-ken, zijn, blj andere meer toevallige cmstandigheden, zoo
vele boeegredenen die het pleit voor Àntwerpen en tegen
Ansterdan beslissen".
ldecrorle van de Amsterdarnse KVK aan l{Lllem I 
' 
14 aprll
1830, Den Haag, ARA, SS 3384/'40.
(112) E!Ê.
(r13) Cfr infrar p. rrÏ,9r-rÏr.92.
(,1141 29/3/L8Lg : Securitas (kap. 3.000.000 gulden)
313/182L ', De Schelde (kap. 2.000.000 grulden)
26/L/1528 : Clnquiènre Compagnie d'Àssurances litarit.imes. Cdtrp-
tolr spécia1 d rAssurances MarÍtlrnes ( I .000 ,000
gnrlden) .
2L/l/L829 z Cqnpagmie Liégeoise d'assurances maritimes(500.000 gulden) .
3/9/1829 : Ccnrpagrnie Agriculture et Cqnmerce (I.000.000gulden).
23/L2/1829 z Corpagnie AnversoÍse d' assurances maritirnes(I.000.000 gulden).
L9/2/1830 : te Neptune (1.000.000 gulden).
E. WTT.T.EUSE,
Belqtsch veraekgfinggwezen r 1819-1939, Onultgegeveng, v.u.B. , L974, P. 3r-32. en bij-lage I.
(ff5) PartÍciPaties van Víillem Ï :
.secnrrltas : 40 aandelen van 5.000 grulden (40.000 giuldengestort) .
Cingulème Conpagmie : 20 aandelen van 5.000 grulden(20.000 gulden gestort) .
II.19I.
Ccrnpagnle Agr. et Corn. z 2O aandelen van 2.000 gulden(8. 000 gulden gestort) .
CcraptoÍ-r spécXat... : 15 aanrdelen van 2.000 gulden (6.000gulden gestort).
Cctpagrnle AnversoLse : 15 aandelen van(6.000 gnrlden gestort) . 2.000 gtulden(6.000 gruldenNeptunus t L2 aandelen van 2.000 guldengestortl .
Ibid. , p. 34.
(116) KvI(À, verslag "t3?9 r Den_ Ilaag,**è8ê1*s!i.-s729lgehelm l-1.r,
(rr?) E. wrÏJ,El.lsEr gg. r p. 58-62.
( r 18) rbid. , F, 6t.
(r19) JaarrerstFq rseqiÉiá*Géné,ralei tr824 r- p. Ig:,
(120) "... de geeecorpteerde effecten alleen in banXliljettenbetaald wordenr die btj de tresorLe alhier niet ultge-
wisseLd worden tegen gereed ge1dl maar atrleenlljk te
Brussel met verlLes van tijd en van eene genoegzaneprovlsÍe beneffens L/3 Pex mille voor transportkostender specie t' .
Verslag K\tlAf L824, Den"Haagr ARA, SS 2204/L9.
( 12r) Jaarverqlag -".soclété Générale . 1825 r p. 
--9.
(L221 Instructlon pour La succursale établie à Ànvers par Ia
Sociáté'Générale des Pays-Bas, Pour favorlser I'indus-trl.e natlorrale, sous le nom de Banque d rAnvens , 25 ok-
tober 1826, Brussel, ARÀ' SG, '17.
(123) H. WRIG$T, FËee Trade E4-at Protection i$ tàerlands,
t9l6-f830. A ïst Bene ridge, 1955,
Voor de lnvoer van produkten die een bserklng hadden
ondergaan moest 8 t betaald worden. Qp grondstoffen
werd 3 t geÍnd behalve op wijn en zout d.l.e met 20 t
werden belaet. oP de export moest I t'worden betaald
behalve op lÍnnen 2 ? en enkele grondstoffen (kalk,
kolen e.d.) waarop geen recht werd greherrcn. Op de
translt werd L t betaald.
À. MULLER, L:si!!9lE douanière èe la B?lstqueièqise hoir
De Onder-Intendent aan Graaf Ktlnigl, connJ.ssaris van degeallleerden I'I4chten, 3l augrustus I8I4, PÀÀ, J. 203.
( f 24) À. MUTLER r gg. r P. 9 .
(125) R. DE!'ÍOULIN, 9:S.r P. L23-L24-
{126} H. V{RIGETT pg. r P. 99.
IÏ. I92.
(J,27) 'La charubre de Corunerce d'Anvers est entlèrernent con-
vainc.ue gue la Belgieu€ r tant par sa posltion t,opogra-phigue, ses rapports avec tous ses volsins, que par
son agrÍculture, doit avolr un système de douane extrê-
mement dotrx, gui écarte toute tentatlon de grande ...
A ces cqrsldérations rnaJeure, la positlon de la Belglquelul impose encore Ia nécessité d'un tarif modérér puÍs-gurelle dolt srattendre que Ie Gouvernement angla5.s,
dont elle dépend plus ou moÍns sous les rappOrts poll-tiques, a dans les raains les moyens de nettre aux matiè-
res premlères dont, ses fabriques ont besoín, la valeurqurelle vqrd.ra et qurelle en reglera sans dotrte lesdroits de sortie póur ce pays-ci sur les droits d'entréedont les artLcles manufacturés seront frappés. Le m&ne
raisqrnenent peut, s'appliquer aux objets drexportation
de ce pays pour ltAngleterre provenErnt de notre agricul-
ture".
Nota KVI(À, 21 julÍ I8f 4, PÀÀ, J. 203.
(f28) Provinciale Staten van Àhtwerpen aan Willern I, )O( sep-
tember f 816, Dên Haag, ARA, SS, 50.
(I29) H. wfTLOX, Schets van de ontwikkelin van welvaart enbedriivi t Vereniqd Konin r Neder anden.
Benelux Nijmegen , L956, p.
(130) I.J, BRUG{A}IS, Paardenkracht en menschennacht.. Sociaal-
econonische qes
Den Haag, 1961, p. I38.
(13f) R. DEHOULINT 
.g-9. r p. I23-I24.I.J. BRUGI{ANS, gg. r p. 138.




.gS. r p. L26-L27 .A. ldUtLERr pag. r p. 34-35.
o. 
.. notre ccrnrnerce de sel est
Liverpool nous a supplanté ... "
FCA, verslag 1.823, 17 februari
CCC Ànvers 2.
presqu t entièrement perdu.
1824, Parijs, AlllBZ,
(135) R. DEI{OILINr 9:S. , p. f 36.
(135) P. VÀÈ{ MECHELENT ,o.c., bijlage Vn.
(137) GPÀ, Verslag L827 r 27 maart 1828, Den Haag' ARA, SS 2947/142
(138) R. DE!{OULTN r g!. r p. 129-130.
(139) FCÀ, Verslag 1823, 17 februari L824, Parijs, AyEz,
Anvers.
GPÀ, Verslag L827, 27 maart I828r Den Haag, ARA, SS
(140) Íbid.
ccc 2.










J. RATTE , !!. r P. 38.
In oktober fgf4 klaagde de Kamer van Koophandel van Amster-
aan dat Ànt$tetpen dreigde de ganse Rijnhandel tot zich
te trekken dank zij de goedkoPere vracht (o.a. mogelijk
door de lagere transÍtotarieven).
B. Zt{4R3, Oe tcjrmer Van Koophandel te Atnsterdam, t811-t911,Àrnsterdam, 1911, P. 65.
P.J. BOttl{ÀN1 o.c. 1P. 10-It.
'Nous observámes que le transit Par ce Royaume ne peut
avoir lieu que Pour une partie de lfAllemagme et Ia
Suisse et que par un droit de 2 *, }a France et les
Pays du Nordr tels que Emden, Brernen et Hambourg,
nous enleveraient toutes les expéditions.'
KVKÀ aan conSeiller d'Etat, Directeur-Général du Com-
merce et des Colonies, 6 febnrari f 8f 7, Den Haag, ARA'
NN. 533.
,... La destruction de Ia ligne des douanes entre les pro-
vinces belges et hollandaises a beaucoup facj.Iité les
opérations du coÍIrmerce de transit en donnant Ia faculté
dè transporter par.la navigation intérieure les marchan-
dises qui arrivent dans Ie port d'Anvers. cela fera
baissei le prix du roulage par la ligne de terre jusqu'à
Aix La ChapáI1e et cela diminuera un Peu f influence du
tarif des áouanes sur ce genre de commerce, 9ul a été
toujours favorable aux états qui nront Pas un vaste ter-
ritoÍre ".
FCA, Verslag 1816, 1 januari 1817, Parijs, AIVÍBZ, CCC Anvers 1.
r.., nos craintes ne se sont malheureusernent que troP
réaiisées. Notrs éprouvons de plus en plus une diminu-
tion considérabl-e dtexpéditions en transit par notre
place.
ftos volsin6 du nord et du sud, par oÈ ces expéditions
se font, pr6fltent de cet état de choses, et nous avons
la triste Pergpective de voir blentót pour nous Ie tran-
slt entièrement anéanti ... ".
KVKA aal ConseLller drEtat, Dlrecteur-Général du Commer-
ce et des oolonies, 5 februari 1817, Den Haag, ARA, NN. 533.
W. GRCIENEVELD MEYER, o.c., P. 135.
KVI(À aan de Minister van Nationale Opvoeding, NationaleNijverheid en de Kolonies, r0 september L82L I Den Haag'ÀRA, NN. 653
"La Prusse peut forcer le gouvernement des Pays Bas a
revenir de t,éIévatlon de ses droits de transit en a
créé de reciproques de sorte gu'iI y a aujourd'hui une
double ligne-de douanes, et si je Puis mrexprimer ainsi
une doublé ltgne de droits, à traverser Pour faire Par-
venlr d,Anveré des marchandises dans f intérieur de
l tÀIlemagme et en Suisse" .
-s.
rr. 194.
(149) "... bij herhaling aan de Pruissische Regering gedane
aanzoeken fir de onderlinge betrekklngen en speciaal het
transit op eenen liberalen voet te regelen, aldaar nim-
mer eenlgen lngang hebben gevonden ...'.
Minis'ter van NaÈÍonale Opvoedíng, Nationale ttijverheid
en de Kolonles, 15 september f821. Ibid.
(f50) "Le transÍt ne fut-il qurun simple passage ; constitue-
raÍt encore de bÈen grands avantages, car l-ndépendanunent
de lrimpót aucune marchandise ne peut traverser te Royau-
me sans y lalsser, selon sa nature, sa valeur et ]a routegue L'ón choisit, une rétribution de f 3 à f. 6 par cent
Iivre8o.
Verslag van de lleer drOlislager aan BDPÀ, 30 septernberf8f8, Den tlaag, ARA, NN. 533.
(f 5I) l.llnlster van Nationale Opvoed.i-ng, Nationale NÍjverheid
en de Kolonles, 20 oktober f8f8r.Den Haag, ARAr NN. 533.
(I52) Amsterdan bestempelde de translt a1s een "door de om-
standigheden noodzakelijk geworden kwaad.n en Rotterdam
als oeen kwaad het welk niet meer te stulten is".
Rapport van de MNN aan Willem f, 27 november 1818, Den
Haag, ARA, NN 533.
(rs3) Is.
(r54) rbid.
(f55) "... La prlncÍpale cause de la stagrnation des affairesdans ce port est toujours le d.roit trop élevé sur Ie
transit
aaa
ce sont les vllles du Havrer de Brême et d'Hambourg qui
ont recuellll les fruits dont cette fausse mesure a pri-
vé Ia vllle drAnvers et même ce1les de la hollande
FCÀ, verelag I8I8, I januari f8f9, Parljs, ÀII{BZ, CCC Ànvers l.
(f56) J. RÀTTEr g!. r p. 60.
(Is7) IE&, p. 61.
(rs8) 
.I!!9., p. 62.
(f59) GPA, Verslag L827, ARA, Den Haag, SS 2947/142.
(f60) Doorvoer ruwe suiker naar Duitsland en Rusland 3L824 316.375 ks1825 849.47I kg.
GPA, Verslag 1825, 28 februari L826, Den Haag, ARA' SS





(16I) Tljdens het t*reeóe .trlrnester van 1821 en ln 1823 werden
resp. t.i1e en 600 'balen katen naar Frankrljk gezonden'
FCA, Verslagen 22 augustus r82I en L7 febnrari L824,
Parijsr Al{BZr CCC Anvers 2.
(162) '... de Kamer vaÍr Koophandel klaagt ook over de rnoeye-Iljkheden die den AntÍerpschen handet bij de ambtenaren
der belastlngen te teurren zouden ondervlnden (gdurigen
;pó"th.rá en-schadelljken navorschingen) . De handelaren
zeggen dat wanneer me; op die ïijzg voortgaat de doorvoer-
handet dle van Antwerpen op uritschland gedreven wordt 9e-heel zal nernietS-gd rtorden" '
GPÀ aan rílllen 11 verslag over L824, 4 april L824t Den
Baag, ARA, SS 2203 /LZt.
(f63) 'Dat men zictr nLet mlsgrijpe, de mededinging van de han-del is hedendaagse zoo-gróót, en de scheepvaartkunde
heeft tot dusveire toegènonen dat de kosten van be
tlng n"r*r"á"rl zijn tí evenredigheid dat de reizen zijn
meerder verhaast gáworden. Hoe gering dat dan_ook met
het recht van traíslt en reexportatie zL), zulks is al-
tija te z1Ííaarr êIl veele onzex naburen hebben deze waar-
heid volkomen gevoeId".
De karner clteert als voorbeelden de vrije transit inFrankrlj* .r, Engelald, en het recht van L/8 t ad valo-
rem in Éremen, Hanburg en Denemarken'
rbld.
(f64) "Wij beweren verder dat het land meer za1 winnen met de
rrerÉoop eener kiste suiker, welke het land naar de vreem-
de zal vervoert worden als op d5.ergelijke die langs zee
zoude rrerzonden wezen , alzoo er in het eerste geval ar-Íoêni paardenrkranen en vaartuigen zullen gebezigt zLln".
rls.
(f 65) K. JEITNINCKX, S', P' f08'
(166) Van decernber 1816 tot februarl 1817 werden vanuit Ant-
werpen 22.046 quarÈers graan naar,Londen gezonden' Rot-
terdur en ,lnaterdan zottá"n respectievelijk slechts f5'0f0
en 13.666 quarters.
H. WITLOXT !,1!. r P' 91'
'Tljdens het vlerde trimester van 1816 \íerd uit Antwer-
Pen voor ongeveer 2.000'OOO fr graan per schip naarFrankrijk gezonden.
(167) R. DEUOI'LTNT $!. r P. r82'




K\;KA, Vàrstag lg2g, g april 1g2gr Den Haag, ARA, SS
3L7 r/ L69.
rr. r96.
(169) Bij gebrek aan gegevens over de hoeveelheden geimpor-
teerde granen werd de tonnenmaat genomen van de sche-
pen die uit Dtritse en Rtrssische havens aankwamen.
Voor de rijst werd de correlatie slechts berekend
voor de periode r820-f829.
(I70) FCA, verslag f juli I8f 7, Parj-js, Alt{BZ, CCC Anvers J..
(I7r) R. DE!ÍOULINT g!., P. 325.
(L72) Cfr supra, P. II.31.
(I73) R. DEI{OULINl o.c. I P. 318.
(I74) FCA, verslag f juli f82I, Parijs, AI{BZ, CCC Anvers 2.
(175) FCA, verslag 20 julÍ L824, Parijs, AMBZ, CCC Anvers 2.
(f 76) 'rln de groote katoenfabriek te Lier zijn in f 825 1.p00à I.300 werklleden gebezigd. De zout- en zeepziederijen,
de brouweriJzen, de meubelfabrieken, de lakenfabrieken
en de scheepstimmeryerven zijn meest aI in eenen voor-
uitgaanden toestand".
GPA, Verslag f825, Den Haag, ARA, SS 2447/64.
(L77) oDe groote katoenfabriek te Lier heeft sedert eenigen
tijd weder toegenomen. De fabriek tot bereidÍng van
tulle te Antwerpen en in de nabijheid opgerigt is bij
voortdurlng in eenen bloeyende toestand. De suikerraf-
finaderijen gaan jaarlijks vooruit ; de steenbakkerijen
zLln in eenen gunsigen toestand .. . ".
GPA, Verslag L927, Den Haag, ARA' SS 294'7/142.
(f78) GPÀ, Verslag 1828r Den Haag, ARA' SS 3L7L/L69-
(f 79) n... Ie marché drAnvers a presque supplanté pour les
cuirs celui de Liverpool qui y écoule même de ses aP-
provionnenens lorsque 1es prix sont plus fer:nes à Anvers.
La proxirnlté de I'Allemagne dont les nombreuses tonne-
ries ainsi que celles du Pays de Liège et de Luxembourggul en font une consommation enome explique cette cj-r-
constance, et si la navigation drAnvers sretend par Ia
tendance de cet,te vilIe à construire des vaisseaux, elle
recevra dlrectement tous ces produits de I'amérique mé-
ridionale et du nord de I'europe sans passer Par les
mains des Ànglais et des amerlcains".
FCA' Verslag 1829, l januari 1830, Parijs' Al4Bz' CCCÀnvers 3.
(f8O) "... aussÍ les armateurs drAnvers ne se bornent plus à
exploiter Buenos Aires. Les derniers troubles de cette
coátrée leur ont enseigné des routes nouvelles. Ils
ont pendant le blocus de'la Plata etabli des rapPorts




(f 8r) "... à lre"xc-eption drun calme sensl.ble et lnquiétant
au milieu de lrannée f829 cette année a été remarguablepar lractivj.té des affaires. Elles nront pas toutes
éEê heureuses a cause du bas prix de certaines denrées
coloniales trop abondantes ; mais des branches capitalestelle que celle de cuirs ont réÈabli lréguilibre dansIes bénéfices et le ccrnmerce en gênéral ne se plaintpas. I1 voÍt surtout avec une satisfactLon sa naviga-
tlon s I augmenter rapidement" .
rbid.
(f82) Linealre regregsles.
r 82 r- L824
L825- r 829
57rl + 9rl x
'1812 
- 11 ,3 x37,0 4ro x
34,94 + 2r2 x
39 r05 2,91 x
35 r60 0,30 x.
(183) '... la totalité de cette denrée ( koffie) vendue sur
1a place drÀnvers depuis le ler janvler de cette annéeprésente 150 mille balles et conmril sf est fait
en proportlon des autres années molns drenvois de cette
denrée à Irétranger, iI resulte que Ia consonrnation en
a beaucoup augrmenté dans le royaume d,es Pays-Bas sur-
tout dans les Provinces de Liège et de Luxembourg. Si
Ie bas prix de cette denrée dure l@gtemps coÍnme iI y
a toute apparence son usage sera substituee coÍnme bois-
son habituelle aux liquldes fermentés et spiritueux,
cqnne aussi toniquer êt presenÈant une plus grande éco-
nqnie pour la population des cErlnpagnes et le bas peuple
des villes, parce que la bierre et lreau de vie de gralns
sont fortement imposées tandis que Ie café ne paye gue
très peu de d.rolts drentrée et de consomaation".
FCA, verslag 20 juli 1827, Parijs, ÀItíBz, CCC Anvers 3.
(184) F. DONNET, Ngtise_hi€lertqge sur le r'affLn et les
raffineurs de sucre à Ànvêrs XVe au Xïxe: s
rpen, I 2, p. 2E-
(185) $!]., p. 30.
(f86) "Sur Les 226 navires qui forment le total des arriva-
9€s r plusieurs deux tiers avaient à peine la moitiéde leurs chargement, Presque tous sont reparti surleur lest ... ".
FCÀ, verslag I oktober 1816, Parijs, AMBZ, CCC Anvers l.
KI/KA, versLag 1822, Den llaag, SAA, It{A 17.
.Doctr deze voortbrengselen en fabrikaten zL)n zelden
toerelkende, CÍn een volle lading ui.t te maken, ltaarult
volgt, dat het hoogst nuttig zoude zí1n' dat die ladÍn-
gen met vreernde voortbrengselen konden geconpleteerd
riis koffie
r817-r820




GPA, verslag 1828' Den Haag, AIA, SS 317l'/169.
(fS7) 't{en kan het nlet ontveinzen : onze operaties_met de
vreeurde kolcrrLes bevlnden zich in een kwijnende toestand,
doordat wij geen verzendingen van vreende goederen kun-
nen verrigten, zonder dezelve aan het winstontnemend
transitregrt te onder:*erPen" .
KVKA, vèrs1ag 1828, Ibid.
t van de schepen met ba1last,
47,I I en in 1829 slechts 4215 8.
I januari 1817, Parijs, AMBZ,
(f88) In r816 vertrokken 80 
'7in 1821 bedroeg dit nog
FCÀ' verslag over 1816,
CCC Ànvers 1.
Journal du Cqnnercê1 3 januari L822.
ffi DE t'ER BRUccE, 9.c., dI. II, P. 146.
(rg9) Graanexport uit AntwerPen, 1818-r82I (in lasten van
3000 Iiter)


















Berekend door K. JEUNÏNCKX, 9.c., P. 116.
(190) nDe uÍtvoerlngen hebben bijna gansch bestaan ult'vlasch
en schors i zLJ zouden zich tot de meekrap in wortels
hebben uitgestrekt indien de regten niet zoo hoog oplie-
pen dat deáe meekrap komende van het graafschap 
_van Avl-
Írnon en van Frankreyen, aan eenen merkelijk minderen
irljs door onze eigèn kooplieden kan worden geleverd".ÈSA, verslag 1823, SAA, MA 17.
(19f) Àan de hand van een zeventigtal goederen, die samen onge-
veer 80 à 90 I van de totale invoer vormden, is het mo-gelijk vrlj precies de evolutie te volgen. Deze goede-
ien werden onderverdeeld, in dertÍen hoofdcategorleën
volgens de "standard ïnternational Trade Classlfication
Revisedn oPg
!'ffiVff ). Er werden voor elk geselecteerd, goed
vijr driejaarlijkse gemiddelden berekend, gecentreerd
rond 1860, 1870, 1880, 1890 en 1900. Vervolgens werd
het genriddelde van deze dertien categorieën berekend.
op die wijze krijgt men een goed beeld van de absolute
en relatieve veranderingen in de structuur van de in-
voer tussen f860 en f900.
(I92) Cfr supra, P. T.24-T.26.
(193) G. BEETEME, '9f ., dl. II, P. 726-127.
(r94) L$!!. , p. 121.
TÏ IOq
(195) E. GRÀNDGAIG!{AC'8, Histoire du péage de lrEscaut, Ant-
werpen, 1868, p. 9.5-96.
(196) 
.I!.S., p. 96.T. LUYKXT g!. r p. 56.
(197) "La Chambre de Corunerce et des Fabriques de Ia villedrÀnvers, eut plus dtune.fols ltoccaslon de fixer I'at-
tention du gouvernement provisoire ainsi que ce1les de
M.l{. Ies Cornmissaires Belges envoiés auprès de Ia con-
férence de Londres sur les garanties à demander pour
assurer 1'Eseaut, du prlncipe de Ia livre navigation
des fleuves et rivières".
KVKÀ aan Leopold I, 28 september 183I, PAA, J. f89.
(I98) "La Hollande en effet pourrait nous dire, j'admets leprincipe de la ]iberté indefinie de navigation sur
l'Escaut - Naviguez I Je ne puis m'y opPoser ; mals
payra moi les taxes de rols, d'encrê9ê, de balisà9ê,
etc. et assujettissez vous à toutes les visites auxquel-
les je soumets mes propres sujets et que j 'ai du prescri-
re pour Ia partie du fleuve le long de mes c6tes Pour
emputer la contrebande" .
rbid.
(r99) KVKA aan GPA, t0 juli 1832, PAA, J. 189;
(200) Journal du ConFnerce, L2-13-f5 en 17 februari L833, p. l.
(20I) Verslag van de Commj-ssion Mixte de Navigatlon, s.d. ,
ARÀ, CC AntwerPen, 62.
(2021 O.a. werd Belpaire, overleden begin f840, vervangen door
L. Veydt en C, Rogier door H. De Brouckere, als nieuwe
gouverneur van Antwerpen. De gemengde ccrnmissie kwam
111 maal samen terrrijl de Belgische delegatie nog eens
170 maal afzonderlijk vergaderde.
rbid.
(203) rbid.
(204) "... On sait que jusqu'ici Ie remboursement du péagede lrEscaut, Par I'Etat belge, s'effectualt de manièreà éviter tout disparate fàcheux entre Ia positÍon de
ce fleuve sous Ia Belgique émancipée et ce qui avait
lieu du temps de la réunion de celle-ci avec la Hol-
lande. Alorsr c€ péage passait. Presqu'inaperqu pourles navigateurs...".
Le Précurseur, Il mei 1844.
(205) FCA, verslag 6 juni 1833, Parijs, Àlt{Bz, CCC Anvers 4,
(2061 FCA, verslag 3 oktober 1833, Parijs, AIryBZ, CCC Anvers 4.
(207) lbid.
rr.200.
(208) P. BOttliANr !!. r p. r01.
(209) rbid.
(210) H. NUSTELING, o.c. r p. 20-2L.
(2fl) FCA, verslag 17 september f834, Parijs, AI{BZ, CCC Anvers 4.
Nota van de Csmission belge de Navigation, s.d., ARA,
CC Àntwerpen 62.Blljkbaar mocht hieraan toch niet teveel ruchtbaar-
heid gegeven ïrord,en want dib de eerste redactie van het
verslag over 1837 van de AK\IK werd volgende passage in
de officiële gedrukte tekst weggelaten.
"tes arrivagres,iles ports du Nord de I'Europe et de Hol-lande ont de nouveau augmenté r cê résultat doit être
attribué à lrexportation des sucres raffinés etc. ain-
si qurà la cÍrconstance que la Hollande tolère lrimpor-
tation de chez nous sous pavillon Kniphausin".
KVKÀ, geschreven verslag 1837, SAA, MA J-042.
(2LZ) P. BOUUÀN, g!.r p. 76-77.
(2f3) te Précurseur, I jpli f842.
GPÀ aan K\lKÀr l0 maart 1843, PAA, J. 246.
(214) Le Précurseur, I juli L842.
(215) P. BOUIIíAN' gg. r p. 90-96.
(2I6) Ibid. , p. 96-97.
(2f7) Tussen 1830 en f836 daalden de vrachtprijzen voor Rijn-
vêrvoer tussen Rotterdam en Keulen met ongevèer 60 t.Ibid., p. 96.
{zfg) GPA aan MBIZ, 9 augustus 1843, PAÀ, J. 246.
i219) rbid.
(220) te Précurseur, 21 november f843.
t22Ll Kostenberekening opgemaakt Coor de KVI(À, s.d., PAA,J. 246 . '\
(2221 KltKÀ aan Leopold I, 23 september f83f , PAA, J. f 89.
Q23) P. 'BOUIT{ÀN, gg. , p. 59.
(224) P. SCHóLLER, La transformation éconcsrisue de Ia Belgique
de 1832 à 1844, - B.I.R.E.S., xIV (1948), p. 557.
í2251 Advj.es van de Kl/KÀ aan MBïZ , I en 17 april 1833,
Route en fer drAnvers à 1a Prusse, Brussel, 1833, p. 4 en 5.
(726t It.W. VON DER DttNK, Der dêutsche Vormêrz und Belsien,
9Íiesbaden, I956, p. 149-f50.
rr.201.
(227) P. BOUMANT o.c. r p. 6r.
Q28) Ibid., p. 62.
(2291 P. BOIIMANT g!. r p. 65.R. CAI.ÍErcN, France and the Econsnic Development of
Europe, 1800-1914, Princeton, 1961, p. 340.
(230) "Àfin de relever un peu notre contmerce avec lrAllema-
9D€r réduit à néant, la chambre avait pensé que la
section du chemin de ferr achevée jusqu'à Ans, était
un moyen, dont iI fallait se hàter de profiter, et à
cet effet, elle avait fait connaitre ses vues sur Ie
taux du péage, guril e0t été convenable drétablir pour
atteindre le but quron se proposait Mais I'espoir
de raviver un peu, par ce moyen, nos rapports avec lesprovinces rhénanesr D€ srest pas réalisé".
Verslag K1/KÀ, 1838.
"Le tarif actuel ... rend pour ainsi dire impossible
1'usage de cette voie pour le transit vers I'Allemagnei
et les efforts des négociants échouent contre une dé-
pense si disproportionnêe à celle que paient les Hollan-
daÍs pour conduire les marchandises de Rotterdam à Co-
logne. . . ".
Verslag K\II(A, 1839, p. 13I.
"... 11 faut drabord que les péages sur le chemin defer soient établi de manière à nous permettre de ri-
valiser avec les voÍes fluviales de la Ho1lande .. . ".
Verslag KVKA, 1841' p. 267.
(23f) "Placée entre Ia France, Ia Hollande et Ia Prusse au
mcnent d'être rapprochée de la Confédération Germani-guêr par les chemins de fer qui doivent aboutir drun cÓté
au Rhin, coÍnme dêjà de lrautre ils sont à la veille dra-boutir à lrBscaut, de la Confédération Suisse par Ie
chemin de fer de Strasbourg à BáIe ; et par Ia Suisse,
de Ia Lonbardie et du Pi-émont, la Belgique est, plus
gue tout autre état Ce l-rEurope, destinée à devenir
un pays de passage pour les marchandises C'est nous
surtout qui devons adopter Ia maxj-me des éconqnistes :
laisser faire, Iaisser passern' .
Le Précurseur, 13 februari 1840.
Cfr
18 4I
ook Le Précurseur, 23 februari, 3 april en 19 april
(232) N.W. POSTUMUS, W., deel V, p. L20'L27.
(233) FCA, verslag 17 maart 1847, Parijs, AI{BZ, CCC Anvers 7.
(234) In een betoog van 35 bladzÍjden trachtte de Antwerpse
Kamer van Koophandel het parlement van de nadelen van
de sterkere graanprotectie te overtuigen. Hierbij
werd vooral getracht de industriëlen te overtuigen
dat door de "glijdende schaal" de voedselprijzen en dus
ook de lonen kunstmatig konden hoogr gehouden worden.
Ki?KA aan GPA, 15 maart 1834, PAA, J. 189.
lutte d'Anvers
Ír .202 .
(235) J. VÀlI OFFELEN, Lê r la liberté du
cqnmerce des cé , Luik, I945, p. 32-33.
(236) t{e} werden aÍrdere mogelijkheden onderzocht. Zo werd
de K\lÉÀ ln 1832 tweemaal om advies verzocht resP. voor
het afsluiten van handelsakkoorden met de V.S.A. en
BrazllLë. De K\IKÀ bsees met goed gedocunenteerde ad-
vLezen dat zíJ het vertrpunen van de overlgtd waardig
was.
KVI(A áan GPÀ, 22 februari 1832 en 16 augustus 1832,
' PAÀ, 
't. f 85.
(2371 F. DOIíNET, 
.g.:s., P. 30-31.
(238) Q5!., p. 32.
(239) H. NU9TELING, 9.e.r P. 145.
(240) Volgens te Précursegr van I maart 1837 namen 164 schepengerafflnee-Ae suiker als volledige of gedeeltelijke
terugvracht aan boord.
(24r) Verslaq KVKA, 1838, p. r58-I59.
(242, À. GIELEN, De suj-kerj.ndustrie in Be1gië tijdens de l9e
eeuw, onuitgegeven lj.centiaatsverhandeling, V.U.B.,Brussel, L974, P. 93-95.
(2431 Slechts een balansrecht van 0,50 fr per 1.000 kg moest
betaald worden.J. SCIIAÀR, Q"c. I P. 524-525.
(2441 Hlarop wordt verder dieper ingegaan.Cfr infra, p. ïIï.9f-IÏÏ.93.
(245) G. BEETETÍE, 9:S., dI. ÏIr P. t25-726 somt een hele
reeks handelshuizen op die de stad verlieten. Bij 9e-brek aan ornzetcijfers e.d. is het echter onmogelijk het
verlies kwanti.tatief uit te drukken. De"vLootuittocht
lijkt het meest bruikbaar criteriu.m,
(246't De "Cqnpggnie d'assu 'l 
-"t "LeNeptunê-ir werden óntbonden resP. ln 1830 en 1840.
De-frSêFelde" zag af van zeeverzekeringen tussen 183I en
1833-;-Ï85? en 1840, 'securitas" van 1835 tot 1848.E. !{rLLEIt{sEr !!. r P. 2ffi267, 275.
Q47't ZL) werden goedgekeurd bij K.B. van 28 junl 1834 en22 juli 1834.Ibid. , p. 55-96 en p. 278-219.
(248) De ,,Sociétê de_ Cogrylerce de _B4r{elles" werd opgerichtblj akte van 10 februari 1835.
L. TRIOEN, Collection des s-tagp!E--qp*l54!es
et en coíxmanditê par actiob' dê la Be
rugser,
rr.203.
(249) B. CHI;EPNER, Le marché fihancier belge depuis cent ans,Bnrssel, 1930, p. 22-23
(250) nLa prernière émission de trois nille act:lons a été épui-
sée à la Bourge en moÍns d'une heure et ces actions ontdéjà atteint Ie taux de f.190 fr"(d.i. aandelenuitgifte
van de Banque de lrïndustrie).
FCÀ, verslag 4 juli f838, Parijs, AIIIBZ, CCC Anvers 5.
(25f ) "La création de cette soc.iété qui tend à cwrbler Ie
vide qura laÍssé en Belgique la Société de Cqnnrerce
des Pays-Bas, a été accueillie à la Bourse drAnvers
avec une extrême faveur, malgré le discrédit de l'agen-
ce de Ia Société d,e Commerce de Bruxelles.
Lors de Irémission des mille actions accordées au pair
au public, après le placeurent des cing mille premièresparmi les capitalistes qui avaient versé la scrune né-
cessaire pour Ia constltution de la soclété, les deman-
des appuyées de dépóts préa1ables ont excédé quatre
cent millions. Aussi. le cours de ces actl.ons srest-iI
éIevé en peu de jours à 13 t air dessus du pairn.Id., versLag 24 juli 1838, ParÍjs, Alt{BZ, CCC Ànvers 5.
(2521 À. MOREL, llanuel de lrassuré ou vade mecrsr des clients
du Bureau Central des assurances mqrigarle_s, Antwerpen r
(253) De Rotbschlld,s_bezorg{en het nieuwe agentschap vooral
overzeese contactpersonen .
De Rotàscàild--Paris aan Agent de Ia Société de commerce
.à Ànversr 22 juli 1835, Brussel, ARA, SG, 2959.
(2541 In 1836 en 1837 werden verliezen geboekt van resp.
409.744 fr en 448.885 fr. Het uiteindeliJk totaal
verlies bedroeg 1.032.573 fr.
Los bladz s.d. 1 Brusse], ÀRA, SG, 2966.
Rothsch:L1d, dI. I,(255) B. GIT.ï.E, Iêttres ... à Ia Maison
Leuven, 1961, p. 85.
(2561 B. CELEPNER, La Banque 
_en Belgigue, Brussel, L926, p. 83.Hij geeft echter geen bronvenvtjzing aan voor deze
benrering.
(2571 Verzekerde kapitalen :
1841 38.156. 000 fr
L842 43.584.000 fr
1843 36.755,000 fr.
G. BEETEME, o.c., dl. ïI, p. 185.
(258) Le RhÍn, Société d'assurances maritimes, K.B. 9 mei 1845,kapitaal 1"000.000 fr waarvan 10 t volgestort. Deze
maatschappij werd echter ontbonden in 1848.
L'EstrÉrance, K.B. f 6 april f 846, kapitaal 1.500.000 fr$aarvan 2A t volgestort.
rr.204.
Ccrnpagnie drasgurances : Lrocéan, K.B. 23 november 1846,
kapltaal 1.500.000 fr waarvan 20 t volgestort.
Corpagnle drassurances : Atlantlgue, K.B. I januari 1850,kapitaal I.000.000 fr waarvan 20 t volgestort.
E. WIIJ,EIISE r gg. r P. 285-288.
(259 ) Ib:5!. , p. 132-133.
(260) Verslag door de sontroleccmnissie (Matthleu, Vander EIst
en Veydt) aan de dlrectie van de Société Générale,
4 augrustus f848r Brussel, ARA, sG 1.02.
(26r) rbid,.
(262) "Sí les rensel,gnements qui me parvÍennent sont exactsla succursale de Ia Sociétê Générale à Anvers nrapportegu'un très falble concours aux opérations cqnmerciales
et financières de cette place .. .'.
l,linister van Financiên aan GPA, 9 augustus f 848 , Brussel,
ARA, SG 102.
(263) De "Banque Ccrrunerciale d'Anvers" participeerde zekerin de S.A. du Charbonnage de Saire-Madane (Damprémy),
de s.A. du Chemín de Fer de Ia Sambre à Ia l4euse (Brus-
sel), en de S.A. Couvin (Couvin). Í{aarschijnlijk via
de bank waren ook meerdere Ant$rerpenaars aandeelhouders
en leden van de beheerraad.
,1. LAVREYSSENS' S., P. 90-93, 284 en 408.
(264', B. CITLEPNER, La banque en Belgique, Brussel, 1926, P.238.
(265\ Ièi4., p. 198-199, n. 1.
(266, GPA aan li[BïZ, 14 april 1843, PAA' J. 202.
(267) Directeur Saportas aan Leopold T., 27 januari 1843, PAA,
J. 202.
(2681 MBIZ aan GPA, 19 april 1843, PAA, J. 202.
(269') Cf r supra, P. T.32-T. 42 .
(270) S . B . SAUL, S tg4jlgs_f4_Blita@ 1870-1914,
Lj.verpool,
À. KENWOOD en A. LOUGEEED, The Grcnrth of the ïnternationql
Econcarv, 1820-1,969, Londen,
P. MÀTHIAS, The Flrst Industrial Natlon, Londen, L969,p. 290-303.
C. P . KINDT,EBERGER,@,(1975) 
' 
p. 2A-22.
The Rise of Frêe Tiade in Western(27 t)
- JoUrnal of Econout-ic nistoglr 35
rr.205.
V. HENTSCHEL, Die deutsctren Frei.tr.lindler uhd der volkswirt-
schaftli , Stuttgart' 1975 
'F:_ffiz.
(272) H. NUSTETING, S. 
' 
p. 25'47 .
J. BIÀSING, Das goldene Delta und sein eisernes Hinter- I]LA (',
Iand, t8t5-1851, Leiden, 1973, p. 160-I8I.
(273, J. SCHÀAR, o.c. r p. 488-489.
(2741 |. , p. 492-495.
(275) Tussen I januari 1861 en 3I december 1851'werden 19
handelsverdragen door België afgesloten.
M. SUETENST !!. r p. 95-96.





































J. SCHÀAR' 9.:!., P. 590.
(2781 M. SUETENS, S. , p. 437'444.
Q79l FISCO, NoLe sur la possibiJité et lrutilité dê créer
un port franc à Anvers, AntwerP€nr 1870, P. 8.
(280) J. SCHAARl o.c. I P. 591.
(28f) À. PARENT, Du Comi,nercê de'BelgiQuê à propos de lraffran-
chissenent de ltEscaut, Brussel, 1863, P. 104.
(282) De Schelde vrij, Antwerpen, 1913, P. 10.
(283) Cfr infra, P. II.J74.
(284) Het aantal tewerkgestelden i-n de industriëIe sector
steeg van 45r.468 in 1846 tot 927.865 in 1896.G. DE BRABANDE'R, De constructLê vglr reglonaar-sectoriëIe
werkq'glg_enheidqmpênr 1976, p. 42.
(285) D.c. NORTH, sources of Productivity chanqe in ocean
shrpp,inq, le r-can Econcsric History, New yóW
(286) L. STRAUSST- ar mer,Àntwerpen, f889.
(287) H. NUSTELING, o.c. r p. 297.
(288) II. Nusteling signaleert dezelfde evolutle voor de me-taalindustrie in het Ruhrgebied.H. NUSTELING r !!. r p. 298-299.




(290) Verslaq KVI(A, 1850, p. I3.
(29I) Rond het midden van de negentiende eeuw werd het bekken
van Pas-de-Calais in Noord-Frankrijk ontdekt en vanaf
1850 in exploitatie genoillêDr
rr.206.
ll. Gf Lï,ET, The CoaI and the Rise of Coalfields in
the North en Pas-de-Calais, Essa
Economi,c H5.stgrlt , L789- 19 14 , Londen , 1969 , p. Il{. GItLET, Les ctrarbonnages du Nord de Ia France au
XIXe siècle, Parijs, 1973, p. 44-79.
(2921 K\IKÀ aan MBUZ, 17 augustus 1864, Brussel, ARA, CC Ant-
werpen 53.
(2931 Scheepsmakelaar J. Van Den Bergh-Elsen kwam in 1865
tot ongeveer dezelfd.e conclusi.e. Bondig besloot hij
z|ln argumentatie met :
"Ce quril nous faut : de bonnes installationsl un bas-
sin spéclal, une reductj-on sur Ie prix de transport,
un peu plus d'inltiative".J. Van Den Bergh-Elsen aan Wellens, 20 oktober 1865,
SAÀ, MA 94313.
(294) Circ"ulaire en prijsberekeningen van de- "l{esÈfèilische
Kohlen-Ausfuhr Verein" j-n SAA, MA 94313.
(295) Volgens de "Commj.ssj-on du Commerce" van de Antwerpsegemeenteraad was de Engelse steenkool soms goedkoper
dan de Belgische steenkool.
Verslag AntwerpÊÊ_lCommission du Commerce", 5 januari
1886, SÀA, MA -943r1.
ïÍ.207 .
(296l Ilaveningenieur Royers aan CBSA, 13 juli 1882, SAA, MA 94313.
(297) "Cette ristourne a été promise par la vllle afin de
remplacer par de lrargent I'absence à Anvers, des instal-
lations spéciales réclamées pour lrexportation des char-
bons, lnstallations qui co0teraient fort cher et dont
lrutilité devraÍt être démonstrée".
Verslag "Commissign du Commerceu aan CBS' 5 januari
1886, éAA, MA 94311.
(298) Deze terugbetaling was echter aan bepaalde voor:rraarden
gebonden :
I. a1leen Belgische steenkool, bestemd voor export,
2. gold alleen voor steenkool aatrgevoerd per spoor,3. go'ld niet voor steenkool in briguettevorm.
CBSA' 8'januari 1886, SAÀ' MA 94311.
(299, Toekenning vern laadsubsidies :
aantal schepen bedrag lading (ton)
1886 22 11.670,76 fr 15.561
1887 23 6.336,38 fr 8.448
1888 16 4. 126 t87 fr 5.5021889 23 7.352,25 fr 9.803
Lijst zonder datum, SAA, MA 943fI.
(300) A. EIRSCH!{ANN beschrijft deze als "... every non primary
econornic activity wiII induce attemPts to supply through
dorrestic productlon the inputs needed in that activity...n.
A.O. IIIRSCIIMANN, The Strategy of E'ionomic Development,
New l{aven en Londen, 1970, p. 100.
(301) A. $IEBER, Theory of Location of Industries, Chicago,
1928, p. 4l-16L.
(302) O. VAIINESTE, Iie! groeipoolconcepÈ en de regionaal-econo-
mische politiek, Brugge I L967, p. 282 e.v.
(303) lÍeIke omslachtige, tijd.rovende ên kostbar'e arbeid bv.
het lossen van graan was wordt treffend beschreven
door K. VÀI\ï ïSACKER, D-g. Antwerpse Doknerke ,Àntwerpen, 1966, p. 68.
"Heel wat arbeiders komen hierbij te pas : scheppers
vullen de manden in het, ruim, windasmannen - in feite
vaak kinderen, hijsen de manden met de windas omhoog,
overstorters ontvangen ze bij het luik en storten de
inhoud op het dek uit ; hier scheppen de zogenaamde
"inlampers" het graan in zakken en brengen het naar
de weegschaaL waar hregers en markeerders gereed staan i
build.ragers sjouwen de gewogen zakken naar de lichter
tangszij r sÍaar vrouwen het graan in het ruim uitstortentervi j I zakkennaaisters op het schip en op de lichter
de gesctreurde zakken herstellen".
rr.208.
(304) Dit onder de hypoth.ese dat de stijgende activiteit
en het toegenornen inkomen zich omzetten in een groei.en-
de vraag. ul-teraard speelt de inkomensverdeling en de
consumptieguote hierbij een zeer grote rol.
(305) R.lÍ. RICEARDSON, Urban Economics, Harmondsworth, L97I'p. 89 wljst op het-onilerscheid tussen localj-sation.
ácononies en urbaÍIi-z_elion (= agglomeration), economies.ïFaGtionEffire aGTfonar advantage
resulttng in most cases from the agglomeration of se-
veral firms within an industry. They have to be dis-
tinguished. from urbanization economies, the external
econorries generated by large urban qnits. The latter
exercise a locational pull over and above the attrac-
tion of the urban market. They include economies of
scale in the provision of urban government sêrvlces,
in private business services agd. in social, cultural
and leisure facilities".
(306) Recensement Généra1 des Industries et dês l[étiers,
3f octobre 1896, dI. IVr B Anvers.
(307) FCA, I juli 1867, Parijs, AllBZ, CCC Anvers 15.
(308) "... Les voies de transport se muttiplient et lestarifs étant abaissés autant que Possible, Ie'commerce
ne désesPère pas d'attirer I'industrLe à lui. S'ilétait possiblé Par exemple dramener les charbons àÀnvers, aujourd'hui que les minerais sont tirés en
grande partie du dehors, d'Italie et d'Espagne. rien
ne s'opposerait à ce que I'industrie métallurgique éta-
blit són siège principal dans l.a province drAnvers".
FCA, 29 maart 18?2, Pari js, AIvlBz, CCC Anvers 16.
(309) n... l'usine de llemixern quir Pàr sa position au bord
de ltEscautr Sê trouve dans ulle excellente situation
au poínt de vue des transports de ces matières pondé-
reuses . ..'.
F. VAN PETEGHEI\Í, Anverq-, AP-erq.u sur ses-instal 
^maritimes et son ÏndusEiïe,-Àn-twerpen, 1879, p. I25-L29.
(.31O) E. NUSTEtTNG, g:s., p. 295-300.
(31I) K.IIKÀ aan MBUZ, 10 november 1858, ARA, CC ÀntwerPen 51.
(312) Volgens de Franse consul was de doorvoer vanuit Ant-
werpen naar Elzas-Lotharingen j-n 1876 ongeveer 20 à 30 I
goedkoper dan vanuit Le Havre.
fca, verslag 3 maart 18?6, Par:ijs, ÀllBZ, CCC Anvers f9'
Z'Le ook :
F. CARON, Eistoixg-llq I'exË,tol!at19r], '
La Cie atr , Parijs'
rr.209 .
(3f3) KVIu|' aan lrÍBUZ, l0 novembêr l.g58, ARA, CC Antwerpen 51.
(314) trCA, verslag 27 april f855, Parijs, Afrts?, CCC Anvers L2.
(3t5)' g. NusrELrNG, 94., p. 345.
(3f6) Verslaq K\IKA, 1855, p. 27-29.
(3f7) 'Les usines de zl"nc exportent par RotÈerdam la majeurepartle d,e Leurs produJ.ts. tes clouterLes coÍunencentà sulvre cet exeurple, et fréquenurent Ies papeterles
belges reqoivent par cette voie des cargaisons ...".
FCA, verslag 29 januari 1.859, Parljs, AllBZ, CCC Anvers L2.
(3I8) IWKÀ aan MBIZ,6 december 1858, ARA, CC Àntwerpen 66.
(319) CBSA aan GPÀ, 3 novernber 1863, Brussel, ARA, CC Antwer-pen 65.
(320) Voor een gedetailleerde beschrijvlng, zíeL. DE KESELT gg.r p. 135-168.
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ITI. I .
rr. DE AI{TWERPSE SCHEEPVAARTBE9ÍEGING, 1816-1900
De meest in het oog springende karakteristiek van de Ant-
r,,rerpse scheePvaartbesreging gedurende fle negentiende eeuw was
ongetwijfeld de meer dan verhonderdvoudiging van de aangekomen
tonnenmaat tussen I82O en I9OO (1). In deel I werd dit specta-
culair fenomeen geanalyseerd en geinterpreteerd. Praktisch
ongemerkt en grotendeels verborgen door de conjuncturele schom-
melingen onderging de scheepvaart terzelfdertijd enkele funda-
mentele veranderingen : een snelle stijging van de gemlddelde
tonnenmaatrde vervangj-ng van zeil- door stoomvaart, het weg-'
kwijnen van traditionele en de opening van nieuwe zeevaart-'
rOutes, de Opkomst van níeuwe naritieme grootmachten. Deze
structuurveranderingen waren natuurlijk geen exclusiviteiÈ
van de Antwerpse scheepvaartbeweging. Ook de andere havens
werden met gelijkaardige veranderingen geconfronteerd' In
dit deet zal evenwel uitsluitend de scheepvaart in de Antwerp-
se haven doorgelicht worden. Uiteraard hopen wij dat dit on-
derzoek voor de AntwerPse haven soortgelljke studies voor an-
dere VíesteuroPese havens zaI uitlokken waardoor de specifiek
Antwerpse kenmerken beter geaccentueerd kunnen worden'
ÍÍr.2.
HOOFDSTUK I DE STIJGTNG \ZAN DE GEIVÍIDDELDE TONNENMAAT.
Een stijging van de gemiddelde tonnenmaat heeft een niet
te onderschatten invtoed op de evolutie van de scheepvaart-
produktivj-teit. Het verschijnsel van de schaalvoordelen,
waarbij de kosÈen Per geproduceerde eenheid afnemen naarma-
te de produktie-eenheid in omvang toeheemt, geldt immers even-
eens voor de scheepvaart. Arbeidskosten hangen in grote mate
af van de caPaciteit van het schip. 
. 
Grotere schepen hebben
een grotere ton/man verhouding en 
-Uso facto lagere arbeids-
kosten (2). Bovendien krijgen zí) vaak een voorkeurbehande-
ling op kleinere schepen zodat door snellere overslag tijd en
geld gespaard kan worden (3) .
De mogelijkheid om grote schepen veilig en gemakkelijk
van de zee i-n de haven te loodsen beïnvloedt uiteraard zeet
sterk de scheepsgrootte, die van groot belang is in de con-
currentieslag. Antwerpen had op dit punt belangrijke troeven
in handen. Haar uitstekende verbinding met de zee, gekoppeld
aan een gunstige ligging t.o.v. een interessant hinterland'
bezorgde de haven terecht een uitstekende faam in het zeevaart-
milieu. lrlel zouden na 1850 kleine moeilijkheden rijzen (4)'
Deze waren evenwel van minieme aard vergeleken met de blijven-
de narigheden die de Nederlandse concurrenten Rotterdam en
Amsterdam gedurende de ganse eeuw kenden (5). Het zou echter
verkeerd zijn alleen afgaande oP een hogere gemiddelde tonnen-
maat te besluiten dat AntwerPen over betere toegangswegen be-
schikte dan haar concurrentie. De geografische herkomst van
de scheepvaartbeweging speelde immers eveneens een rol' In-
ternat,ionale kustvaart of lange-afstandsvaart zí1n essentieel
verschillend en dit verschil komt eveneens tot uiting in de
gemiddelde tonnenm.aat. Voor Antwerpen zal daarom eerst de evo-
lutie van de gemiddelde tonnenmaàt onderzocht worden. Vervol- '
gens ldordt nagegaan of er essentiële verschillen bestonden
tussen de onderscheiden routes qua gemiddelde fsnnsnmaat'
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S t. De evolutie van de gemj-ddelde tonnenmaat.
De stijging van de gemiddelde tonnenmaat valt uiteen in
drie grote periodes. Wanneer wij f8f6, als abnormaal jaar
buiten beschouwing latenr êo f820 a1s referentiejaar nemen
ziet men hoe de gemiddelde tonnenmaat van de aangekomen sche-
pen tussen f820 en 1855 met 41 t steeg of geniddeld per jaar
roet ongeveer I t. De volgende dertig jaar werd dit gemiddel-
de opgedreven tot een jaarlijkse stijging van 5,5 t om tus-
sen 1885 en 1900 terug te zakken tot 3r3 g.
De plotsellnge expansie van de stoomvaart te Antwerpen
verklaart de sneIIe verhoging van de totale gerniddelde tonnsr-
maat. De stooÍÍrschepen namen tussen f 840 en 1860 snel in om-
vang toe. !{aar in 1840 hun gemiddelde capacitelt deze van de
zellschepen slechts met 613 t overtrof, was een doorsnee
stoomschip j.n 1860 reeds 4l18 t groter dan het gemiddelde
zeilschip.
Tussen 1860 en f87O verd,rong de stoom- de zeilvaart
van de eerste plaats. Dit proces zette zich d,e volgende ja-
ren snel door zodat rond f885 de zej-lvaart nog slechts een
marginale plaats bekleedde. Opmerkelijk was echter dat tus-
sen f860 en 1899 de gemiddelde tonncrmaat van de zeilschepen
eveneens snel was gestegen. Tijdens de laatste veertig ja-
ren van de negentiend,e eeuw Iag hun groeitempo slechts iets
lager dan dlt van de stoomschepen. Vier van de acht vijfjaar-
lijkse gemlddelden gaven in deze periode zelfs een hogere
groei te zlen van de zeilschepen. Door de marginale situatie
van de zeilvaart na f875 oefende deze verbetering nauwelijks
nog invloed u1È op het totale gemÍddelde.
III.5 .
S 2. De gemiddelde tonnenmaat per route.
Hoe sterk de gemiddelde tonnennaat naargelang van de rou-
te kon verschillen wordt, aangetoond door bijtage LII. Af te
leggen afstand en tonnemaat waren duidelijk posltief met el-
kaar gecorreleerd. Het sterkst komt dit evenwel tot uiting
bij de zeilschePen. Tijdens de eerste helft van de degentien-
de eeuw stond Antwerpen via zeer kleine scheepjes, haast mos-
selschuiten, in relatie met de Duitse Noordzeehavens. Voor
de andere Europese routes volstonden schepen van gemiddéld
fOO à I5O ton. Voor de transatlantische verbindingen naar
Zuid- en Noord-Amerika werden schepen ingezet van resp. onge-
veer f 60 en 250 ton. Naar het Verre'Oosten tenslotte !'terden
van in het begin van de bestudeerde periode de grootste sche-
pen gebruikt. De gemiddelde tonnennaat van de schepen j.ngezet
op de langste routes steeg bovendien duidelijk sneller zodat
het verschil in absolute tonnenmaat belangrijke proportles
aannam
Tussen f855 en 1875 werd deze achterstand gedeeltetijk
goedgemaakt door de snelle opkomst Van de stoomschePen op
de Europese lijnen. Op de transatlantische routes konden
de zeilschePen nog enkele decennia langer hun suprematie be-
houden. In de zeventiger jaren namen de stoomschepen echter
ook voor de verre afstanden de plaats van de zeilschepen in.
De positieve correlatie Lussen afstand en tonnenmaat bleef ech-
ter bestaan. Waar voor de verre verbindingen onmiddellijk
stomers van fOOO ton en meer werden in vaart gebracht stel-
den de reders zich voor de Europese lijnen tevreden met stoom-
schepen van 5OO à IO0O ton, met uitzondering van de route
naar de Middellandse en Zwarte Zee. Eén schijnbare uitzon-
dering op deze algemene regel lijken de aankomsten uit de
Duitse Noordzeehavens. Vanaf ongeveer r880 steeg de gemiddel-
de tonnenmaat op deze route inderdaad zeer sterk (+ 275 t
tussen I88O en f899). Deze buJ-tengewone stijging op een kor-
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stijging was immers het gevolg van de keuze der grote Duitse
stoomvaartlijnen om Antwerpen als aanloophaven te gebruiken
voor hun regelmatige stoomvaartlijnen naar Noord-Amerika, Jap n
en AustraLië.
III.9 .
HOOFDSTUK II, DE ONDERGANG VAN DE ZEILVAART EN DE TRTOMF
VAN HET STOOMSCHIP
De industriële revolutie die zoveel traditionele patro-
nen op economisch, sociaal en cultureel vlak in de loop van
de negentiende eeuw vernietigde of vernieuwde liet evenrnin
de scheepvaart onberoerd. De stoomvaart met als epicentrum
Groot-BrittannÍë bestreek in de twintiger jaren het Kanaal,
de Ierse en de Noordzee. Vervolgens.kwamen vanuj-t Engelse
havens verbindingen tot stand met de Middellandse Zee (Malta,
Egypte, Constantinopel). In f838 werd gestart met de eerste
regelmatige transatlantische stoomvaartlijn naar New York. Na
f840 deed het stoomschip zí1n j-ntrede op de verre-afstandslij-
nen naar VÍest-Indië' Zuid-Amerika, Indië en zelfs China (6) -
In de tweede helft van de eeuw kwam na deze kwalitatieve
vernieuwing een reusachtige kwantitatieve ontplooiing.
Hoger werd reeds op het belang van de stoomvaart en de
regelmatige lijnen gewezen voor de concurrentiepositie van een
haven. WeIk initiatief legden de Belgische en de Antwerpse
overhej-d en zakenwereld aan de dag om deze technologische in-
novatie toe te passen ? Wat was het resultaat van hun inspan-
ningen ? Hoe snel en j-n welke mate partj-cipeerde Antwerpen
in de stoomvaart ? Het antwoord op deze vragen vormt onge-
twijfeld een waardevolle indj-catie voor het dynamisme en de
vooruitziendheid van de AntwerPse havenkringen tijdens de ne-
gentiende eeuw.
rrr. 10.
s r. De moeizame eboorte van de stoomvaart 18r6-r830
Grafiek 2 zou de verkeerde indruk kunnen wekken dat de
eerste stoomschepen pas in f840 op de Schelde voor Antwerpen
verschenen. In werkelijkheid maakten de Sinjoren reeds in
1816 kennis met de mogelijkheden van de stoomvaart. In de
hoop de concessie te ontvangen voor een beurtvaart tussen'
Rotterdam en Anti^/erpen demonstreerde de Engelse kapitein
Víager de mogelijkheden van zijn stoomsc}lríp The Defiance o'a.
te Rotterdam (voor Willem ï) en op 29. juli fBI6 te Antwerpen(7).
Wager diende zíjn aanvraag reeds in op 19 juli 1816. Hij moest
echter nog lang gedutd oefenen aangezien lrfillem I hem pas
op 6 december 1816 de gevraagde toelating verstrekte (8). Hier-
aan vtaren tijdrovende consultaties voorafgegaan o.a' van de
gouverneur en de burgemeester van AntwerPenr die onverdeeld
gunsti-g reageerden oP d.eze nieuwigheid (9). lrlager zag de za-
ken groots en vroeg prompt toelating om twee schepen te mogen
inleggen, wat hem werd toegestaan (10). Op 7 mei 1817 begon
hij de eerste regelmatige stoomvaartverbinding tussen Rotterdam
en Antwerpen. Na enkele weken echter had hij reeds met zware
technische moeilijkheden te kampen en einde mei werd de dienst
gestaakt (rr).
Na deze snelle mistukking zou het enkele jaren duren voor-
aleer terug met stoomvaart werd geëxperimenteerd. Einde L822
vroeg Gerhard ROentgen, een Nederlands zeeoff|cier, voor de
rederij ,'van vollenhoven, Dutilh en cO", een exclusief privi-
legie voor vijf jaar voor een stoomvaartlijn tussen Rotterdam
en Antwerpen (I2). Willem I stond dit echter niet toe' WeI
kreeg de rede.rij de toelating om via de zeeuwse stromen de
verbinding te realiseren (13) I \,{aarmee zLJ in de loop van juni
Lg23 2es beginnen (14). Technische moeilijkheden kelderden
echter ook voorlopig deze plannen (15). Einde 1823 werd de
maatschappij uitgebreid en omgedoopt tot de "Nederfandsche
stoomboot-Maatschappij", die naast de vaart op Antwerpen ook
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van het Antwerps stadsbestuur startte deze verbinding in de
loop van L824 (17).
Ondertussen had de stoomboot in Groot-Brittannië reeds
overduidelijk zí1n voordelen gedemonstreerd. Een van de dwin-
gendste voorwaarden om met kans op succes een regelmatige
stoomvaartlijn te organiseren was de zekerheid om ook.
geregeld op vracht te kunnen rekenen. De Engelse havens, en
vooral Londen, beantwoordden aan deze eis. Het valt dan ook
niet te verwonderen dat in bepaalde Antwerpse handelskri.ngen t
die nauwe relaties onderhielden.met Engeland, gedacht werd
aan een stoomvaartverbinding tussen Antwerpen en de voornaam-
ste Engelse havens. Vooral de scheepsmakelaar Grisar spande
zich hiervoor in. ïn f823 trachtte hij het stadsbestuur warm
te maken voor een stoomvaartlijn naar Hull. De stedelijke
overheid ging echter niet in op zí1n vraag de lijn, zoals te
Rotterdam, vrij te stellen van alle havenrechten en een spe-
ciale aanlegplaats te reserveren (I8). Een nieuwe aanvraag
in augustus f823, dit keer voor een dienst op Londen, werd
door het College van Burgemeester en Schepenen afgewezen om-
dat een makelaar geen schepen mocht uitrusten (I9). Steeds
weer vond het stadsbestuur motieven om de ontwikkeling van
de stoomvaart te beletten : nadelige concurrentie, integrale
j-nning van de havenrechten, onverenigbaarheid van functies.
Het stadsbestuur dat zich in I816 enthousiast had getoond
voor de stoomvaartverbinding tussen Rotterdam en Antwerpen
stelde zj-ch nu weigerachtig op tegen de stoomvaart. De nega-
tieve houding van de plaatselijke Kamer van Koophandel bein-
vloedde duidelijk de stedelijke overheÍd. Hierbij was lfaar-
schijnlijk een lobby aan het werk van de.Iokale beurtvaart-
schippers op Engeland en Nederlandr die hun particuliere be-
Iangen wilden beschermen. Eenzelfde conservatieve reflex was
trour^rens eveneens merkbaar bij de schippers die de beurtvaart
tussen Rotterdam en Keulen verzekerden.
IÏI.I3.
In L826 diende de Hochepied, Engelse consul te AntwerPen,
voor de GeneraL Steam Naoigation Company of London 2 bij het
stadsbestuur een aanvraag in om een dienst op Londen te mogen
organiseren (20). Het stadsbestuur vond geen argumenten om
de toelating te weigeren maar wees elk verzoek voor laad-
en losfaciliteiten van de hand (2I). De resultaten van de lijnt
die in de herfst van L826 startte, bearttwoordde niet.aan de
verwachtingen. De verbinding werd weldra onregelmatig ver-
zekerd en mogelijk in de loop van L827 gestaakt, aangezien geen
enkele bron de eerstvolgende jaren nog melding maakt, van deze
verbinding.
Alleszins is de stoomvaart op Antwerpen tijdens de periode
van het Verenigd Konj-nkrijk niet uit het experimenteel stadj.um
geraakt. De Belgische revolutie zou alle gunstige perspectj-e-
ven voor de expansie van de Antwerpse haven op slag vernieti-
gen. De toekomst van Antwerpen leek terug bedreigd.
S 2. Mislukken en Herbeginnen (1830-1858)
In 1834 was de Engelse GeneraL Steam Nauigatíon Company
terug actief (22). Ei-genaardig genoeg werd hiervan nergens
melding gemaakt in officiêle rapporten en zijn de aankomsten
niet opgetekend in de registers. Einde f835 nttmen de Antwer-
penaars eindelijk zeLf initiatÍef. Zíj richtten de Société
anuersoise de bateaus à oapeu? op die regelmatige verbj-ndingen
met Londen en Hamburg wilde inrichten (231. ZL) konden hier-
bij rekenen op ruime steun van de Société GénétaLe de BeLgi-
que (24). De verbinding met Hamburg werd voorlopig niet ge-
realiseerd, maar de lijn op Londen bleek spoedig een succes.
Tussen de GeneyaL Steam Nauigation Company en de nÍeuwe maat-
schappij kwam het zelfs tot een hechte samenlrterking (25) . Naast
vrachttransport werd de lijn intens voor passagiersvervoer 9e-
bruikt.
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Dit succes stÍmuleerde nieuwe initiatieven en in f837
werd de oprÍchting aangekondj-gd van een Socíété GënéraLe BeL-
ge de Bateaux à Vapeur, (26). De stj-chters zagen hun plannen
groots : 14 schepen moesten Antwerpen verbinden met Brazilië,
Havanna, New York, Constantj-nope1, Barcelona en Hamburg. De
AnÈwerpse Kamer van KooPhandel, door de Minister van Binnen-
landse Zaken om advies gevraagd, bracht echter een vernj-eti-
gend rapport uit. Zíi bestempelde de plannen aIs onrealis-
tisch, utopisch, irreêel en spookachtig. Kapitaalschieters
doken niet op Q7). De idee werd opgeborgen oP een ogenblik
dat in Londen, Liverpool en Le Havre de transatLantische stoom-
vaart begon.
Nochtans had België behoefte aan regelmatige verbindingen
met de voornaamste wereldhavens. Niet alleen de eigen export-
georiênteerde industrie vroeg hieromr IRêàr wilde men de tran-
sitohandel naar Duitsland naar zích toehalen dan moest men re-
gelmatige afvaarten kunnen garanderen vanuit Antwerpen. Deze
zouden dan fungeren als noodzakelijk complement voor de spoor-
wegverbinding tussen Antwerpen en Keulen. Hiervoor werd bij
de Belgische regering door de Belgische en Duitse directeurs
van de spoorwegmaatschappij aangedrongen (28). Z\ dienden
zelfs een plan in dat de aankoop voorzag van negen pakketboten :
5 voor verbindingen met Londen en Hamburg en 4 voor een trans-
atlantische lijn op New York. De AntwerPse Kamer van Koophan-
del juichte dit plan toe maar meende dat de l,ijn op New York
topprj-oriteit diende te krijgen. Hiervoor werd een maatschap-
pij opgericht d.ie zou genj-eten van staatssteun. Het parlement
stemde oP 19 juni 1840 een jaarlijkse subsidie van 400'000 fr'
De kapitaalmarkt reageerde echter minder gunstig dan verwacht
en bovendien dreigde de bouw van de bestelde schepen veel lan-
ger te duren dan voorzien. Om verder tijdverlies te voorkomen
trok de regering de zaak naar zich toe en kocht t!'/ee schepen
van een Engels-Amerikaanse firma op 17 maart I84I. Eén ervant
"The President" , verging bij de levering, de tweede "The Bri-
tish Queen", een pakketboot van 2.250 ton, kwam op 9 septem-
ber I84I in de haven toe.
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Pas op 7 juli L842 vertrok het voor de toenmalj-ge ver-
houdingen reusachtige schÍp voor de eerste maal naar New York.
Weldra bleek dat de verwachtingen niet vervuld zouden worden.
TÍjdens de derde overtocht werd het schip door een storm zwaar
beschadigd en wijselijk besloot de directie de dienst te sta-
ken. In iets meer dan één jaar werd een deficit van 540.000 fr.
geboekt (29).
Terzelfdertijd was de regering eveneens begonnen met het
verlenen van staatssrÈsidies voor regelmatige zeilvaartlijnen.
De eigenaars van bij voorkeur Belgische zeilschepen konden in-
schrijven om op voorafbepaalde data uit Antwerpen te vertrek-
ken. Het geselecteerde schip ontving. dan een premie per ton
scheepsruimte. Op L2 februari 1841 werd gestart met een ver-
binding naar Rio de Janelro. Op 27 februari f84f werd een
lijn naar New York geopend. Het experiment slaagde (30) en
werd reeds in L842 uitgebreid met regelmatige afvaarten naar
Vera Cruz en Valparaiso (via Rio). In 1843 verleende men sub-
sidies voor nieuwe lijnen naar de Levant (Constantinopel),
Bahia en Singapore (31).
Het experiment werd een volledig. succes. De reders konden
rekenen op een aantrekkelijke staatspremie. De verzenders
hadden de zekerheid dat de schepen oP een vaste datum de haven
zouden verlaten. Dit laatste r,{as van uitzonderlijk groot be-
tang voor fabrikanten uit binnen- en buitenland. Bovendien
legde de regering maximumtarieven oP. Zí) had bij de aanvang
gehoopt d.at door deze zekerheid voor bepaalde lijnen regelma-
tig voldoende vracht zou beschikbaar komen om zonder staats-
st,eun de lijn uit te baten. Zii werd in haar hoop niet bedro-
gen want in L844 reeds werd de lijn naar Rio zonder subsidies
aan een rederij overgelaten (32).
In L844 beschikte Antwerpen dus over volgende regelma-
tige verbindingen voor lange afstanden.
III. T6.
TABEL III.1.

















Bron : Brief Minister van Binnenlandse zaken aan de Gouverneur
van de Provincie AntwerPên, L2 augustus 1844, PAA, J.248t
Dit succes zette de regering aan Om nog meer nieuwe re-
gelmatige verbindingen via subsidies te stimuleren (33) ' De
subsidiëring van de zeilvaart, bteek niet all-een efficiënter,
maar bovendien ook goedkoop. Jaarlijks werd slechts ongeveer
roo.ooo fr. uitgegeven aan subsidies. Niet alle pogingen wer-
den met evenveel succes bekroond. vOOral de lijn naar vera
Cruz leverde geringe resultaten op. In de loop van de vijfti-
ger jaren werd de organisatie geleidelijk afgebouwd nadat bleek
dat subsidies op de meeste lijnen niet meer nodig waren om
het privé-initiatief aan te moedigen. In 1856 werd nog slechts
subsidie verleend voor afvaarten naar singapore en sydney'
De zeilvaart primeerde dus duÍdelijk op de stoomvaartr
die nog voortdurend met zeer grote technische moeilijkheden
had af te rekenen. slechts moeizaam kregen de technici de
ingewikkelde problemen onder de knie die de combinatie van drie
componenten - steenkool, machines en schroeven of raderwielen -
stelden. De levensduur van de machines bleek vrij kort s 9e-
middeld minder dan t,ien jaar (34). De dure stoommachines moes-
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ten dus snel worden afgeschreven. Bovendien bleek de exploi-
tatie door het hoge steenkoolverbruik zeer duur. In 1843 ver-
bruikte het stoomschip van de Soeiété Anoersoise de bateau à
1)apeu? niet, minder dan 3.OOO.OO0 kgr. steenkool voor één weke-
Iijkse overt,ocht naar Londen (35). De energiebevoorrading bleek
een cruciaal probleem. De gesubsidieerde zeillljn naar New York
exporteerde in L842 niets anders dan steenkool die moesÈ dienen
om |he British Queen in New York te bevoorraden. Stoomvaart
bleef nog steeds een complex geheel van financiëIe en technische
problemen vormenr moeilijk op te lossen voor onervaren finan-
ciers.
Ook pogingen om korte afstandsli.jnen uit te bouwen mlsluk-
ten. In 1838 startte een lijn naar Hul1 en in 1839 werden stoqn-
Iijnen tussen Harnburg en Le Havre georganiseerd. De verbindlng
met Le Havre werd reeds hetzelfde jaar stopgezet, deze met
Hamburg en HuIl werden in 1849 opgeheven (36).
TABEL ITT.2.
Stoomvaartverbindingen r 183 6-185 0 .














































Bron : SAÀ, MA f033, MA 1042, I\'IA 2932 6-7'8-9.
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Zelfs de lijn op Londen had met grote moeilijkheden af
te rekenen. Door onderlinge sanenwerkíng en prijsafspraken
konden de twee uitbatende maatschappijen tot einde f841 de
Iijn rendabel houden (37). Na een interventie van de Bel-
gische regering voerde de Antwerpse maatschaPpij een prijs-
verlaging door, die uitmondde in een hardnekkige concurren-
tieslag. De regering steunde in L842 en f843 met een jaarlijk-
se subsidie van ongeveer 22.000 fr. de Socíété Anoez'soise ...,
maar deze moest het hoofd buigen. In f843 reduceerde zí) haar
wekelijkse afvaarten van twee tot één. Dit belette niet' dat
haar deficit opliep tot 4I4.000 fr. Voor 1844 kwamen beide
maatschappijen terug tot een akkoord (38), mogefijk wegens
de gemeenschappelijke bedreiging van de staatslijn Oostende-
Dover. De overeenkomst in L844 tussen de twee maatschappijen
die de vaart op Londen verzekerden had wel tot gevolg dat het
aant,al afvaarten op deze lijn werd gereduceerd naar het peil
van 184f d..w.z. wekelijks twee afvaarten. Het vrijgekornen
schip werd dan ingezet voor een nieuwe verbj-nding met Hull.
Deze keer had het experiment meer succes en geleidelijk aan
kon het aantal afvaarten opgedreven worden, zodat in 1850 zelfs
de lijn naar Londen !{erd overtroffen.
Dat de Soeíété Générale ernstig geinteresseerd was in de
stoomvaart blijkt uit haar verhoogde participatie in de Soeië-
té Antsersoise de Bateaut à uapeut. Vanaf de stichting in 1836
tot f848 had zí7 50 aandel"en, in 1849 kocht zí) L25 nieuwe aan-
delen met een nominale waarde van 2.000 fr. Per stuk. In haar
jaarverslagen toonde de directie van de Soeiété GénéraLe zic,h
zeer tevreden met de resultaten van deze maatschaPPij (39). Dit
lokte blijkbaar een nieuw initiatief uit want bij K.B. van I
november I854 werd de oprichting goedgekeurd van de Soeiété
de Naoigation à Vape?,/r met als objectief stoomvaartverbindin-
gen tussen Antwerpen en Groot-Brittannië. Het nominaal kapi-
taal van l.O0O.0O0 fr. werd volledig door Antwerpse handelaars
opgebracht (40).
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Het fi.asco met de Bz,itish Queen leek de Belgische over-
heid voorropig elke zin tot verdere experimenten met de or-
ganisatie van stoomvaartlijnen te ontnemen. De regering toon-
de zich alleszins zeex tevreden meL het systeem van de gesub-
sidieerde zeildiensten. zonder ruime overhej-dshurp leek het
de Àntwerpse Kamer van Koophandel onmogelijk om met enige kans
op succes met nieuwe stoomdiensten van wal te steken., rn .L947
bracht zlj een negatief advies uit om een stoomlijn naar de
Levant te organiseren, ondanks de verwiSzj-ng van de init,iatief-
nemers naar gerijkaardige rijnen die vanuit Londen, Hamburg
en Rotterdam reeds met succes functioneerden (4f1. De Kamer
van Koophandel antwoordde dat voorgaande experimenten hadden
aangetoond dat stoomvaart vanuit Antwerpen grote risicots in-
hierd. zonder ruime overheidssubsidiêrÍng ging het absoluut
niet. Terecht $rees zíj erop dat ook de vernoemde buitenlandse
maatschappijen hun lijn met gu1le rechtstreekse of onrecht-
streekse staatssteun exploiteerden. ook de verwijÈen van on-'
dernemers uj-t het Duitse achterland, die de Antwerpse handels-
kringen een volsragen gebrek aan initiatief verweten werden
genegeerd (42). rn welke mate deze passieve houding werd bein-
vloed door de invloed van Antwerpse reders die van het gesubsi-
dieerd zeilvervoer profÍteerden is nj-et te achterhalen. De
volgende jaren zouden echter nogmaals aantonen dat stoomvaart
beloftevolle perspectj-even inhield maar bijzonder kwetsbaar
hras.
Buitenlandse voorbeelden van rendabele lijnen en vooral
het succes van de lijnen Le Havre-New York en Bremen-New York
(sinds 1848) stj-muleerden in het begin van de vijftiger jaren
een selecte, maar beperkte groep Antwerpse handelaars en re-
ders om opnieuw hun kans te wagen (43). In de duizenden emi-
granten die jaarlijks naar Anerika vertrokken zagen zíj de
beste garantie voor een zeker succes (44). Uit hun berekenin-
gen bleek dat een kapitaal van vijf miljoen frank voldoende
zou zí1n om met vijf schepen een halfmaandelijkse verbinding
met New York te realiseren. ZeIf zouden zí) anderhalf miljoen
inbrengen op voorwaarde dat de Socíété Génërale voor één mi1-
III.2O.
joen frank zou participeren en de staat naast een jaarlijkse
subsidie een intrest van 4 Z voor het ingebrachte kapitaal
gedurende 10 jaar zou garanderen.
'Na zorgvuldige berekeningen kwam de directievan de Soeíë-
té Générale tot het besluit dat de onderneming gunstige winst-
perspectieven bood en schreef zLJ in voor het gevraagd bed'rag
(45). Men rekende op een ontvangst van 2.220.480 fr. per jaar
tegenover een uitgave van f.968.655 fr. of een winst van onge-
veer 5 S. Hierbij werd vertrokken van de veronderstelling dat
er per afvaart 500 emigranten zouden inschepen. zti moesten
zorgen voor een jaarlijkse ontvangst van L.320.000 fr. of 60 t
van de totale ontvangsten. De afschlijving was slechts op 3 t
gesteld (46). De regering, duidelijk tevreden met dit nieuwe
initiatief sloot op 29 mei f853 een conventie af die op l0 ok-
tober 1853 door een wet werd bekrachtigd. Hierin werd de aan-
deelhouders, zoals gevraagd, 4 E intrestgarantie gedurende
tien jaar gegeven. govendíen werd de lijn vrijgesteld van baak-
en tonnegelden en kwamen de inkomsten voor vervoer van post
aan de maatschapPij toe. Ten slotte zou de staat een subsidie
van f.200 fr. per afvaart uitkeren (47).
Ondanks al deze waarborgen en steun toonde de meerderheid
der Antwerpse handelskringen zich zeer sceptisch. De initia-
tiefnemers en de Soeíëtê GénéraLe hadden de helft van de aan-
delen opgenomen. Van de rest werden slechts f33 aandelen à
I.OO0 fr. bij particulieren geplaatst (48). In 1855 werden
echter door de gebroeders de Rothschild voor 500.000 fr. a€rn-
delen aangekocht (49).
Ook deze onderneming liep faliekant uit. De bouw van schepen
twee bij Van Vlissenhoven te Amsterdam en drie bij Cockerill -
duurde veel langer dan voorzien. Pas einde 1855 1 meer dan een
jaar na de voorziene datum, kwam het eerste schip, de BeLgique
klaar. Bij zijn eerste overtocht IieP het reeds zeer zware
averij op. In de loop van f856 kwamen nog twee schepen in de
vaart. We1dra bleek echter dat enerzijds de kosten sterk on-
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derschat en anderzijds de ontvangsten schromelijk overschat
r^raren. De vlijmscherpe concurrentie met reeds lang gevestig-
de ondernemi-ngen ging de financiëIe krachten van d.e Socíété
belge des bateaus à oapeur transatLantique Ee boven. Boven-
dien werden de schepen in de vaart gebracht oP een zeer on-
gunstig moment. Het einde van de Krimoorlog maakte terug een
grote scheepscapaciteit, vrij voor de handelsvaart. Het adnbod
overtrof dan ook de vraag zodat de vrachtprijzen tijdelijk
zeet laag kwamen te liggen. De Sociëté Généz'aLe, die reeds
voor I60.000 fr. supplementaire obligaties had opgenomen en
meerdere kortlopende leningen had toegestaan, weigerde halfweg
I856 nog langer nieuw kapitaal in de zieltogende ondernemlng
te pompen (50). Begin 1857 was het overduidelijk dat het nj-et
langer verantwoord was de exploitatie van de Iijn Antwerpen-
New York verder te zetten. Even leek er nog een uj-tkomst.
Door de opstand in Indië deed de Engelse regering beroep op
buitenlandse schepen voor troepentransport. Ook dit bleek
slechts een lapmiddel en in 1858 werd tot de liquidatie beslb-
ten (5I). Het passief van de maatschappij bedroeg volgens
het verslag van de curator 3.202.290 fr. tegenover een actief
van nauwelijks 1.123.8L7 fr. Nog slechter verging het de So-
cuété des Bateaux à Vapeur entye La BeLgique et LtAmét'ique du
Sud, opgerichL in 1855 (52). Deze maatschappij was a1s het
ware een tweelingzuster van de bovenvermelde. Door een conven-
tie met de staat kreeg dezelfde groep Antwerpenaars haast iden-
tieke staatssteun toegezegd bij de oprichting van een stoom-
vaartmaatschappij georiênteerd op Brazitië. Gedurende vijf
jaar zou zí) kunnen rekenen op een jaarlijkse subsidie van
36.000 fr. Bovendien kreeg zí) onmiddellijk 150.000 fr. als
startgeld uitbetaald in plaats van een intrestgarantie. Hiervoor
diende de maatschappij binnen de twee jaar na haar oprichtÍng
te starten met een voorlopig tweemaandelijksel later maande-
lijkse stoomdienst naar Rio de Janeiro. De Antwerpse kapi-taal-
schieters verwierven ook nu de steun van de Soeíëté Générale
die een participatie nam van 200.000 fr. Bovendien nam ook
de parijse bankier James M. de Rotschild aandelen voor eenzelfde
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bedrag (53). Ondanks de steun van de hoogste financiële krin-
gen belandde deze maatschappij in het sukkelstraatje. De bouw
van de schepen liep enorme vertragJ.ng oP. Pas einde f857 kwam
het eerste schip k1aar. Hierdoor kon de conventie met de re-
gering niet nageleefd worden en verviel de staatssteun. On-
dertussen waren ook de vrachtprijzen a1s gevolg van een eco-
nomische depressie sterk gedaald. Gezien deze omstandigheden
en geconfronteerd met de moeilijkheden van de lijn naar New
york werd in 1858 besloten de onderneming oP te heffen vooral-
eer de dienst gestart was (54) .
Het fiasco Van deze twee ondernemingen kwam zwaar aan
voor de AntwerPse groep. Zí) waren Voor meer dan 4.000'000 fr'
geïnteresseerd via aandelen en obligaties. De soeiété GénëraLe
zeLf liep ook een zware ontnuchtering oP. Naast de aandelen
voor een nominale waarde van r.358.000 fr. had zí) ook
I.738.3f5 fr. te trekken voor leningenl obligaties en ver-
schuldigde intresten (55) . Deze mislukkingen hadden uiter-'
aard een groot kapit,aalverlles tot gevolg en maakten de Socië-
té GénéraLe en de Antwerpse scheepvaartkringen nog schuwer
voor het nemen van risicors. Drie maal een compleet fiasco
leek voor de Belgische investeerders een niet mis te verstaÍle
waarschur,fing.
S 3. VolIe (stoom)kracht vooruit (1859-I900)
Het initiatief kwam nu uit het buitenland. Bij conven-
tie van 28 januari 1859 zegde de Belgische regering aan twee
Nederlanders financiêle steun toe voor een stoomverbinding
met de Levant (56). De Compagníe des Bateaua à oapeur du Le-
oant werd reeds bij K.B. van f0 april f859 goedgekeurd' Spoe-
dig bleek dat de jaarlijkse subsidie onvoldoende was om de
maatschappij boven water te houden en stelde de directie aan
de regering voor de dj-enst vanaf mei L862 te staken (57) ' Dank
zíj een verhoging van de subsidie wist de regering een zoveel-
ste mislukking te voorkomen (58) '
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Opvallend was weer de koele, zeLfs weigerachtige reactie
van de Antwerpse Karner van Koophandel op de vraag van de Minis-
ter van Buitenlandse Zaken of het opportuun zou zijn de staats-
subsidie te verhogen. Als zuivere aanhangers van Adam Smit'h
meende de Kamer dat staatssubsidies alleen geoorloofd waren
als zLj een tijdelijk karakter hadden d.!.t.2. om een "baby"-
lijn de kans te geven zich te ontwikkelen. De Kamer meende
dat dit hier niet het geval was. De Engelse concurrentie was
zo sterk dat, het goedkoper en sneller was om de goederen vanuit
Antwerpen naar LOnden per stoomschip te verzenden, en daar over
te laden op een Engels stoomschip dat. naar de Levant afrej-sde.
ZL1 zag in de subsidie geen enkel voordeel voor de plaat'selÍjke
handel aangezien de schepen praktisch. leeg terugkeerden (59) '
Aan het einde van de vijftiger jaren waren vanuit het bui-
tenland (Harnburg, Rusland, Frankrijk) enkele nieuwe lijnen oP
AntvterPen gestart.
TABEL III.3.
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Bron . Rapport de Ia.ville d'Anvers sur I'exercice de 1860,
antwerPen, fg6f r P. I20.
Een transatlantische verbindi-ng, naast de regelmatige
zeilvaarten, bleef echter achterwege. Hetuitbreken van de
IrÍ.24.
Amerikaanse burgeroorlog was uiteraard geen stimulans. Toch
bleef er buitenlandse belangstelling bestaan voor de organisa-
tie van lijnen naar Zuid- en Noord-Amerika. De grote Franse
rederij L'lJníon Mav'ítíme, waagde een poging in september 1861
om Antwerpen via Le Havre met New York te verbinden. Na twee
overtochten werd het experiment reeds stopgezet (60).
In 1867 slaagde de Belgische regering er in om een stoom-
postdienst naar Brazilië en La Plata te organiseren. Vanaf
1868 nam deErgelse reder M. Tait de verplichting op zich om
maandelijks een afvaart te organiseren. AIs compensatie kreeg
hij een staatssr:bsidie van 250.000 fr. per jaar (6f ). Noord-
Amerika bleef nog altijd de door de Antwerpse koophandel meest
begeerde verbinding maar niemand waagde zí1n kapitaal (62) in
deze lijn braar de grootste Engelse, Duitse en Franse maatschaP-
pijen een moordende concurrentieslag voerden
In 1873 lukte de regering er eindelj.jk in om een gelijk-
aardige conventie als met, M. Tait af te sluiten voor Noord-
Amerika. Met de fnternationaL Naoigatíon Company van Philadel-
phia werd een overeenkomst bereikt om vanaf I maart L874 een
halfmaandelijkse afvaart beurtelings naar Philadelphia en New
York te organiseren mits een jaarlijkse subsidie van maxj-mum
5OO.O0O fr. (63). De maatschappij werd omgedoopt in de Red Star
Líne en zou onder de Belgische vlag varen. Weer leek de on-
derneming op een mislukking te zullen uitdraaien. De economi-
sche crisis van de zeventiger jaren trof het zeevervoer sterk
zodat de vrachtprijzen door de wilde concurrentie sterk daal-
den. Na enkele moeilijke jaren doorworsteld te hebben wj-st
de nieuwe lijn zíc}n echter een stevige plaats te verwerven.
De expansie van de stoomvaart was verbluffend tussen I860
en 1875. De totale tonnenmaat van de stoomschePen verdubbelde
om de vijf jaar zodat in 1875 twaalf maal meer per stoomschip
werd aangevoerd dan in 1860. In nauwelijks 15 jaar steeg het
aandeel va;r de stoomvaart in de totale toegekomen tonnenmaat
van 20 17 * tot 52,2 3. In f867 overtrof in Antwerpen de stoom-
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vaart voor de eerste maal de zeilvaart hoewel voorlopig aI-
Ieen op de Europese routes stoomschepen werden ingezet. De
verbinding Èussen Groot-Brittannië en de Dui-tse Noordzeehavens
enerzijds en Antwerpen anderzijds werden haast uitsluitend
verzekerd door de stoomvaart. Met Noord- en Zuid-Europa wa-
ren de stoomcommunicaties minder intens. De spectaculaire
daling tussen 1870 en 1875 van het aandeel van de zeilvaart
op de route Middellandse Zee-Antwerpen $ras typerend voor de
verbluffende snelheid waarmee de stoomvaarL zich verspreidde.
In nauhrelijks vijf jaar viel de zeilvaart van 80 t tot slechts
2L ,r t.
Op de lange routes verliep de progressie van de stoom-
vaart iets minder snel. Voor lange-afstandverbindingen wor-
stelde men nog steeds met problemen i.v.m. de bunkering van
steenkool. Niet alleen was het verbruik aan steenkool nog
steeds enorm zodat naar regelmatige bevoorradingsplaatsen moest
uitgekeken worden, maar bovendien nam het inslaan van steen-
kool zeer veel kostbare laadruimte in (64).
Voor bulkgoederen als wol uit Australië, rijst uit Ran-
goon, Akyab en Bangkok, salpeter en guano uit Chili en Peru
en graan uit Noord-Amerika werd daarom in ruime mate nog be-
roep gedaan op het zeilschip. Naarmate de exploitatiekosten
van de stoomvaart werden gedrukt moest de zeilvaart ook op
deze routes de plaats voor het stoomschip ruimen (65).
Deze snelle overschakeling van zeíL- naar stoomvaart,
sanen met de snelle expansie van de scheepvaartbeweging in
de Antwerpse haven, tijdens de periode van hoogconjunctuur
tussen 1863 en 1873, plaatste de stedelijke autoriteiten voor
enorme problemen. De haveninstallaties dienden dringend uit-
gebreid en aangepast te worden aan de speciale eisen die de
stoomvaart stelde : vaste aanlegplaatsen en een snelle goede-
renbehandeling l^raren primordj-aal. Gelukkig was de houding
van de Kamer van Koophandel en de st,edelijke overheid t.o.v.
de stoomvaart grondig veranderd (66). zíj hadden ingezi-en
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dat de toekomst aan het stoomschip behoorde. om de aantrek-
kingskracht van Antwerpen te verhogen keurde de gemeenteraad
in 1867 een verlaging van de havenrechten voor regelmatige stoom-
vaartlj-jnen goed (67). Bovendien werden in Ig73 de adminis-
tratieve en douaneformaliteiten tot het strikt noodzakelijke
herleid om nutteloos tijdverlies te voorkomen (69).
De stoomvaart kon zich nu verder rimpelloos te Antwerpen
ontplooien. vooral de gemakkelijke, diepe en vrij veilige
vaargeur van de zee naar de haven speelde in haar voordeel.
Rotterdam, met een veer gebrekkiger toegangsv/eg tot de zee,
zag met lede ogen toe hoe de Noordduitse stoomvaartmaatschap-
pijen Antwerpen hierom aLs tussenhaven verkozen. Door de ope-
ning van de Nieuwe waterweg j-n t86B en de voortdurend aange-
brachte verbetering werd hieraan gereidelijk verholpen. De
Nederlanders deden zeet veer moeite om de Duitsers van d.e ge-
lijkwaardigheid van Rotterdam te overtuigen. Herhaardelijk .
mislukten zLj in hun pogingen
ïn deze wedijver met als inzet de regelmatige Duitse lij-
nen kon de Antwerpse haven rekenen op de wellicht doorsragge-
vende steun van de Èlgische regering. rn 1885 gaf de Norddeut-
seher LLoyd de voorkeur aan Antwerpen als tussenhaven op weg
naar oost-Aziê en Australië. De Rotterdamse Kamer van Koop-
handel meende dat degebruikte argumentatie, nl. dat de Nieuwe
Waterweg niet voldoende diepgang bezat en niet ijsvrij was,
volkomen vals was. zíj meende echter dat de Norddeutseher
Lloyd kon rekenen op financië]e steun van de Bergische rege-
ring (69). Dit bleek inderdaad juist want op I mei 1886 werd
een conventie geÈekend waarbij de Belgische staat vrijstelling
van tonne- en loodsgeld verleende en een jaartijkse subsidie
van 80.000 fr. (70). In ruil hiervoor nam de ni-euwe lijn de
post mee. lrlaarschijnU-jk lag het niet ir: de onmiddeLlijke
bedoeling van de Belgische regering om aan concurrentieverval-
sing te doen. Deze conventi.e lag immers in dezelfde lijn als
de hoger vernoemde naar Zuid- en Noord-Amerika. Tijdens de vol-
gende jaren zouden trouwens nogf meerdere soortgelijke overeen- i
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kqnsten worden afgesloten. Op 10 maart 1887 werd de vroegere
conventle met de'Socíété Anonyme de Nauigatíon Belge-Améníeaine
(ned Star Line) voor.5 jaar verlengd. Op 17 augrustus 1887
werd een overeenkomst gesloten met de Deense Forenede Dampshib-
seLskab voor postverbJ.ndingen met Kopenhagen. Tenslotte werd
een overeenkOmst voor een maandelijkse aanloop te AntwerPen
op !{eg naar Australiê getekend met de Deuteeh-AuettaLieehe
Dampfeehiffs-GseLLsehaft (7f). Rotterdam bleek daarentegen
geen enkeLe financiêIe tegenprestatie te willen of te kunnen
doen.
Het zou tot 1898 duren vooraleêr Rotterdam op dit gebled
de Antwerpse posltle kon aantasten. De Duitse Reichstag legde
in dat jaar de Norddeutscher Llogd I voor het bekomen van
een Duitse rljkssubsidle voor de lijn naar Oost-Azlër als voor-
waarde op dat alternatief Rotterdam en AntwerPen als aanloop-
haven zouden gebrulkt worden. De Reíshst,ag kwam hiermee tege-
moet aan de vtens van de producenten uit de Rljnstreek dle via
de Rljn hun zvÍare goederen goedkoper naar Rotterdam dan naar
Antwerpen konden vervoeren (72) -
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HOOFD€TgIqIL ANTWERPEN, EEN WERELDHAVEN
verdiende Antwerpen het predicaat wereldhaven, d.w.z-
rdaren de schePen die in de haven aankwamen afkomstig uit de
ganse wereld of was Antwerpen eenzijdig op één of enkele strê-
ken gericht ? Dit was niet zonder belang voor de havenactivi-
te!t. Een eenzijdig georiënteerde haven liep het rislco dat
door storende factoren in één regio haar scheepvaartverkeer
totaal ontredderd zou worden. Diversificatie i-n de routes
maakte een haven minder gevoelig voor dergelijke hinderlijke
exogene elementen. Goederenaanvoer ult meerdere streken ga-
randeerde bovendien een grotere spreiding van de aankomsten
doorheen het jaar, waardoor de havenarbeid beter kon georga-'
niseerd worden en de outillage optimaler aangewend' Zolang'
de zeilvaart primeerde was dit een niet te onderschatten faktor'
s t. De niet-Eu se routes : scher contrasten
A. De aanvoer uit Afrika (zonder de havens aan de Middellandse
Zeel .
De Afrikaanse route vras veruit de minst belangrijke voor
Antwerpen gedurende de ganse negentiende eeuw. De belangstel-
ling voor het aanknopen van betrekkingen met dit werelddeel
was zeer gering te AntwerPen. Tijdens de veertlger jaren wer-
den door enkele Antwerpse handelaars schepen uitgezonden om
de Afrikaanse Westkust (tussen Gorée en Sierra Leone) in het
Antwerpse handelscircuit te betrekken. Deze pogingen liepen tel-
kens faliekant uit door een volledig gebrek aan ervaring' ken-
nis van de streek, het ongel^tone klimaat en vooral de te sterke
concurrentie van Franse, Engelse en Portugese handelaars (73) ' '
8f,ef I EK uI .3.
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om financieel sterker te staan werd in 1849 het plan opgevat
om een naamloze vennootschap op te richten die de handel met
deze Streken zou behartigen. De regering weigerde echter de
verzochte geldelijke en politieke steun te verlenen zodat het
plan $rerd opgeborgen. Toch werd in 1850 een schj-p uitgezonden'
ook deze missie werd een debàcle. De koopkracht bleek zeer
gering zodat de meeste goederen op krediet werden verkocht of
zelfs helemaal niet aan de man konden gebracht worden.
AIs afzeLgebieden voor Belgische waren bleken deze stre-
ken dan ook ongeschikt. sierra Leone gaf, aIs Engelse kolo-
nie, bovendien de voorkeur aan gekende Engelse produlcten' !{el
meende de Àntwerpse koopman Serigier., die in de vijftiger ja-
ren enig contact met deze gebieden onderhield, dat zí) rijk
r^raren aan grondstoffen die de Belgische industrie nodÍg had 3
katoen, indigor gom en koloniale voedingswaren als koffie,
palmolie en rijst (74). Hij signaleerde tevens dat de Euro-
pese kolonj.ale grootmachten volop bezLg waren de beste stuk-
ken in te palmen zodat België dreigde te laat te komen ' zí1n
oproep lijkt echter weinig succes gehad te hebben want tij-
dens de volgende decennia bleef Afrika nagenoeg buit'en het
Antwerps gezichtsveld. sommige jaren legden enkele schepen
uitAfrikateAntwerpenaan,anderejarenkwamnietstoe(75)'
DeerkenningvanCongoalssoevereinestaatmetaanhet
hoofd Leopold II door de conferentie van Berlijn op 26 februa-
ri 1885 wekte terug enige belangstelling voor de scheepvaart
naar Afrika. Amper een jaar later werd door het Antwerpse
huis walford de compagníe Gantoise de Nauígation opgericht
dieop23augustuslss6eenlijnnaarCongoinhuldigde(76).
MachtigeEngelserederijenwierpenzídnechLeropdezelfde
route en in 1889 moest walford de dienst staken' De onafhan-
kelijkeCongostaatkwaminlsSgtoteenovereenkomstwaarin
een maandelijkse afvaart vanuj-t Antwerpen voorzien was t even-
tueel rnet Liverpool als tussenhaven mocht een minimumvracht
Van5o0tonnietaanwezigzí3n.Alsterugvrachtbrachtende-
ze schepen koloniale produkten mee. Naargelang de exploratie
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van Congo vorderde narn ook de exploitatj-e en dus de terugvracht
toe zoals tabel III.4. weergeeft.
TABEL ITI.4.


































(f) Wat hiermee precies werd bedoeld kon niet worden achter-
haald.
BRON : Verslagen K\IKA, 1890 en 1900.
Uit de rest van Afrika werd echter praktisch niets aan-
gevoerd. Het bleef voor Antwerpen een haast totaal onberoerd
gebied aan het einde van de negentiende eeuw'
B. De Noordamerika4nEe-havens
Tijdens de eerste jaren van de negentiende eeuht haCden
de Amerikanen van de voortdurende oorlogstroebelen in Europa
weten te profiteren om een benijdenswaardige positie in het
l\ntwerpse handelsleven te veroveren. De continentale blokkade
maakte een einde aan hun activiteiten in Antwerpen' Na de ne-
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in de haven. Ondanks de sterke Engelse concurrentie, die in
f8f5-f8f6 met haar goedkope industriëIe produkten het contj--
nent overrompelderhield de Amerj-kaanse invoer goed stand.
Tot 1840 bleef IO à 15 E van de trafiek uit de Verenj-gde Sta-
ten aankomen.
Meer nog dan het relatief aandeel in de scheepstrafiek
illustreert de waarde en de plaats van de Amerikaanse import
de belangrijkheid van d.eze route. In I82L bedroeg de waarde
Van de invoer uit de Verenigde Staten volgens de opgaven'Van
de Franse consul f6.070.000 fr. Hiermee kwamen zí) slechts
nipt achter Groot-Brittannj-ë met f7.056.000 fr. en ver voor
het derde i-mportland Frankrijk met I0..645.000 fr. In 1825
waren deze posities onveranderd gebleven (78) , maar de waarde
was met de helft tot 8.O0O.OO0 fr. gezakt. In IB28 bleek dat
de verenigde staten duiderijk gepasseerd waren door Nederlands-
Indiê, hoeweL zíj een bevoorrechte positie behielden' Het over-
grote deel van de uit de verenigde staten goederen bestond
in 1828 uit rijst, tabak en katoen en in mindere mate koffie
en suiker (7g1. uiteraard onderging deze volgorde wí3zigin-
gen naargelang het lukken of mislukken van bepaalde oogsten
en de marksituatie in Europa. De voornaamste exporthavens
\^raren New York en charleston, gevolgd door Boston, New orleans
en PhiladelPhia.
De BeIgiSche revolutie verstoorde gedurende enkele ja-
ren dit patroon. De economische malaise in de nieuwe staat,
de uitwijking van een groot deel van de Belgische vloot naar
Nederland en de psychologische oorlog van de Hollanders misten
hun effect niet. AIle lange-afstandroutes boetten vergeleken
met L82g aan belang in. De Amerikanen wisten daarna het ver-
Ioren terrej-n volledig goed te maken en scoorden in 1840 record-
cÍjfers. van het wegvallen van de directe aanvoer van produk-
ten uit Nederlands-Indiê maakten zí) gebruik om een groot ge-
deelte van de Belgische markt voor hun koloniale \^taren te vero-
veren. Tussen 1840 en 1860 stagneerde echter de aanvoer : j'n
r84O kwam 22.850 scheepston toe, in 1860 bedroeg dit slechts
rrr. 34.
TABEL III.5.
Invoer (waarde) te Antwerpen. Eerste drr,e trimesters, 1828.
(000 fr. )
Voornaamste invoerlanden waarde t totale invoer
Groot-Brittannië
Nederlands-Indië (Batavia)





































TOTAAL 48 .6 30 r00
BROI\ : Franse Consul
r828, Parijs, te Antwerpen,AMBZ, Anvers trimestriële verslagen,ccc 3.
III. 35 .
TÀBEL III.6.
Tota'e Invoer te Antrire Eerste dri.e trimesters' 1828.(ooo fr. ) .

























































































Totaal t0.l8t r8. rr7 r9.30r 47 .599
BRON : Franse Consul
1828, Parijs, te AntwerPen,AlltBZ, Anvers trlmestriële verslagenccc 3.
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iets meer nl. 26.685. Ondertussen was de totale trafiek te
Ant$terPen sterk toegenomen zodat het proportioneel aandeel
van de Noordamerikaanse route tot nauwelijks 5,64 t daald'e.
Deze ontwikkeling lijkt paradoxaal wanneer men consta-
teert dat juist in deze periode talrijke pogingen werden on-
dernomen om regelmatige zeíL- en stoomvaartverbindingen met
de Verenigde Staten Èot stand te brengen (80). Uitgangs-
punt voor de oprichting van deze maatschappijen was echter
de aanwezigheid Van een rendabele vraclrt vanuit Euorpa naar
Amerika nI. emigranten (8f).
PuLL en push factoren waren bij deze emigratiebeweging
t,erzelfdertijd aanhetwerk en versterkten elkaar : enerzijds
de relatj.eve overbevolking van bepaalde Europese landenr êD-
derzijds de lokkende onbegrensde mogelijkheden van het litrieuwe
continent. Duizenden pakten hoopvol hun schamele bezittingen
bij elkaar en trokken voor de overtocht naar de westeuropese
havens, in de eerste plaats Bremen en Le Havre. oOk de Ant-
$rerpse haven trachtte hiervan te profiteren. In 1837 reeds
Í,lrees de plaatselijke Kamer van KooPhandel op de aanzienlijke
stroom emigranten, jaarlijks twaalf- à vijftienduizend, die
in Bremen inscheepten (82). Zi) signaleerde de gouverneur
vooral de aanlokkelijke stroom inkomsten die hieruit voortvloei-
den voor de plaatselijke handel en de scheepvaartmilieus' De
Kamer was wel realistisch genoeg om te beseffen dat Ant!"erpen
voorlopignietcomPetitiefgenoegwasomzichmet'enigekans
opsuccesindestrijdtewerpen.DesPoorhregAntwerpen-
Keulen moest voor het beslissend wapen zorgen'
DitvoorlopigexclusiefBe}gischwapenbleekinlS43
inderdaad efficiënt te werken. De chemín de fer Rhénan en
de Betgisctre staatsspoor\^'egen stonden 30 ? reductie aan emi.
granten toe voor het traject Keulen-Antwerpen en vrij vervoer
van de bagage. Daarmee trachtten zíJ de emigrantenstroom
die uit het Zuiden van Duitsland. via de Rijn naar Keulen kwam'
naar Antwerpen af te leiden (83). Deze pogingen hadden on-
III.37.
6NRF I EK III.5
























want meer dan 3000 emigranten scheepten te
r843 in.
VoortdurendlrachttemendeorganisatieteAntwerPente
verbeteren. In februari 1846 werd een inSpecteur aangesteld
dietoezichtopdeopvangendeinschepingvandeemigranten
moest uitoefenen (S4) ' Bij K'B' van 14 maart 1850 werd bo-
vendien een seruíce des Emígranbs geïnstalreerd. Deze com-
missie moest de zeewaardigheid, van erk emigrantenschip onder-
zoeken, nagaan of de schepen niet overbelast werden en er
voldoendelevensmj-dde]-enaanboordwaren(85).Indeconcur.
rentiesrag tussen Bremen , Lê Havre, Antwerpen en in veer
minder mate Rotterdam vÍas naast de prijs ' ook de re-
putatie van de haven van zeet groot belang' Bremen was uiter-
aard de aange!'rezen vertrekhaven voor de Noordduitse en Poolse
emigranten.VoorMidden-enZuid-Duitslandleverdenvooral
Le Havre en Antwerpen een verwoede strijd (86) ' Le Havre dO-
mineerdevoorlopigomdatheteenvoorafbepaaldewekelijkse
afvaartgarandeerd'e(87).Dui'tsersd'ieviadeRijnvaartte
Rotterdam aankwamen, reisden daarna verder over AntwerPen









den aan mondvoorraad e.d' (88) ' De lokale reders proflteerden
veer minder van de emigratiebeweging. De overtocht werd im-
mershaastuitsluitenddoorAmeri.kaanseschepenverzekerd.















bliceren (90) . Íerzelfdertijd bemoeilijkte het Zoll't:ereín de
wervingvanemigrantendooragentenvanBelgischeemigratie-
huizen (9I) . Belgische agenten werd 'de toelating tot vesti-













Iijk lag hÍer de grootste misrekening d'ie de staat ' met de













daar verder naar Í\ntwerPen te varen. Een te strikt aan dagen
en havens gebonden lijn zou het zwaar te verduren hebben.
I'Ia de beëindiging van de Amerikaanse secessieoorlog na-
men de aankomsten uit de Verenigde Staten snel toe. De ont-
sluiting van maagdelijke gronden van het Midden-Westen liet
een zeer extensieve graanverbouwing toe. De Verenigde Sta.ten
overrompelden met hun goedkoop graan de Europese markten en
werden de "graanschuur van EurOPê". De graantrafiek verwees
zeer snel de aanvoer van koloniale produkten naar de achter-
grond.
TABEL III.7.
Voornaamste Invoe roducten uit de V.S.A. r860-r900 000 k






























BRON : Vers1agn-KVKA, 1860, 1870' 1880, 1890 en f900.
Terzelfdertijd maakte Antwerpen gretig gebruik van de
moeilijkheden die Rotterdam in de zestiger en zeventiger jaren
kende met zijn verbinding naar de zee om de import van Ameri-
kaanse olie naar zich toe te halen. Vanaf 1882-f883 !{as Rot-
terdam via de verbeterde Nieuwe Waterweg ook bereikbaar voor
grote stoomschepen zonder dat deze, zoals vroegerr êêIt gedeelte
van hun vracht dienden te lichten. Texzelfdertijd werden ver-
beteringen aangebracht in de vervoertechnieken, waardoor pe-
troleum als bulkgoed in een tanker en verder per binnenschip
III.4I.
kon vervoerd worden i.p.v. als stukgoed in kisten en vaten
per spoonreg (94). Hierdoor verloor ;\ntwerpen de concurren-
tietroeven, verbindingsweg en sPoorweg, die het bezat en zou
Rotterdam de leiding nemen voor de petroleuminvoer. Toch
bleef de import van Amerikaanse petroleum op een hoog peil
gehandhaafd tot het einde van de eeuw.
Tevens nam de emigratie vanuit Europa terug een grote
vlucht. De agrarische depressie, als gevolg van de invoer
van goedkope granen, dreef duizenden in l{est- en Oost-Europa
naar de emigrat,ie als enige uitkomst. De Red Stav' Line
bouwde hoofdzakelijk op basis van het rendabele emigranten-
vervoer haar succes op. Opmerkelijk .was wel dat de transat-
lantische vaart een dubbel eenrichtingsverkeer was. De graan-
of petroleumschepen vanuit Noord-Amerika namen nagenoeg geen
uitwijkelingen aLs terugvracht mee, terwijl de schepen van
de "Red Stan Linet'hootdzakelijk passagiers en poststukken
uit Amerika overbrachten. Steunend op graan- en petroleum-'
transport enerzijds en emigratievervoer anderzijds had de Noord-
amerikaanse route dus vanaf f870 haar vooraanstaande plaats in
het Antwerpse havenverkeer weten te heroveren.
C. Centraal-Amerika en West-Indië
De route van Centraal-Amerika en lrlest-Indië was tijdens
de eerste helft van de negentiende eeuw van zeet grote bete-
kenis voor de Antwerpse handel. Niet alleen kwam een grote
kwantj.teit goederen uit deze geb j-eden 
' 
maar bovendien waren
het hoofdzakelijk koloniale produkten van zeer hoge waarde,
in de eerste plaats suiker, die de spil vormden voor de snelle
heropbloei van Antwerpen. Tijdens de periode van het Verenigd
Koninkrijk spitsten de handelsbetrekkingen zíc}:. haast uitslui--
tend toe op Cuba en Haïti. Het Centraal- en Zuidamerikaans
continent was tussen lBfO en L825 volop gewikkeld in een vrij-
heidsoorlog tegen de Spaanse overheersing. De verworven vrij-
heid kon echter niet omgezet worden' in stabiele naties. Voort-




































gezonde economische ontplooiing en een volwaardige integratie
in het internatj.onale handelscircuit (95). Slechts de Spaans
gebleven eilanden Cuba en Puerto Ricol San Thomé en in min-
dere mate Haiti ontsnapten aan deze politieke troebelen en
kwamen dus in aanmerking voor stevige handelsbetrekkingen.
Opvallend hierbij was wel dat, Antwerpen vanaf f$f9 reeds in-
tensere relaties onderhield met West-Indië dan Rotterdam'en
/\msterdam. Alleen j-n de Nederland.se bezittingen in dit ge-
bied (vooral Curagao) kwamen de AntwerPenaars achterop (96).
In 1828 werd uit Cuba te Antwerpen voor 3.779.OOO fr.
aan ruwe suiker en I.389.000 fr. aan koffie aangevoerd. Uit
Hait,i kwam voor 66.000 fr. suiker en f .006.000 fr. koffie.
Daarmee namen zíj van de tijdens de eerste drie semesters van
L828 te AntwerPen geloste koffie en ruwe suiker resp. 1.6 B en
55 I voor hun rekening (97). Uit Cuba alleen kwam dus meer
dan de helft van de suikerbevoorrading voor Antwerpen. Voor
de tientallen kleine suikerraffinaderijen te Antwerpen $ras
de Cubaanse suikeroogst van vitaal belang. Centraal-Amerika
\^ras daarentegen voorlopig totaal waardeloos voor de Antwerpse
handel.
De goede relaties met Cuba bleven ook na de revolutie
van 1830 bewaard. Het bleef nog tot ongeveer f855 het voor-
naamste "suikerland." (98). HaÍti en San Domingo handhaafden
zich eveneens tussen de zeer geapPrecieerde Antwerpse handels-
partners. Voor de koffie-import namen zí) een zeer voorname
plaats in en kwamen in 1835, 1838 en 1839 zel-fs voor Brazilië.
III.44.
TABEL III.8.









































































































Le Précurseur, 31 december 1837 en 31 de-
In 1838 sloeg de lokale Kamer van Koophandel echter alarm.
ZíJ beschuldigde de regering ervan de produktie van bietsui-
ker te begunstigen door een nieuw taxatiesysteem. Hierdoor
zou de import van rietsuiker drastisch afgeremd worden met zeer
nadelige gevolgen voor de Antwerpse handel en Índustrie (99).
De Kamer had inderdaad juist gezi-en : de oPmars van de bietsui-
ker was bezig en zou niet meer gestopt worden. De gloriedagen
van de Antwerpse suikerj.mporteurs waren voorbij en de voornaam-
ste Antwerpse handelshuizen, die hun rijkdom op suiker hadden
gebouwd, moesten zich dringend op andere produkten oriênteren-
ïrI.45.
De import stagneerde om na 1860 langzaam maar zeker te dalen.
Cuba kon nog tot 1870 zijn export naar Antwerpen op peil hou-
den, maar zakte dan snel weg.
De teleurgang van de handel met Cuba was echter niet uit-
sluitend te zoeken in de stagnerende consumptie van rj-etsui-
ker. De commerciêIe en politieke ontwikkeling op het eilànd
zel-f speelde hierin eveneens een grote ro1. Cuba raakte na
1830 meer en meer in de greep van de Verenigde Staten.. Ameri-
kanen kochten plantages in Cuba op en. loodsten de suikeroogst
naar de Verenigde Staten zodat de andere handelspartners naar
nieuwe bevoorradingsgebj-eden dienden uit te kijken (100) . In
f868 brak bovendien een guerrillaoorlog uit die t'ien jaar aan-
hield en de Cubaanse economische huishouding volledig ten
gronde richtte, zodat Cuba als handelspartner voorlopig niet
veel meer te bieden had.
De aanvoer van Haitiaans verfhout en koffie kon nog en-
kele jaren de teleurgang van de Cubaanse suikerhandel cornpen-
seren. Antwerpse handelshuizen hadden rond 1860 een sterke
positie in Haiti en de Dominicaanse republiek verworven. VoI-
gens de Franse consul te Antwerpen waren zíi erin geslaagd om
talrj-jke plantage-ei-genaars in een permanente schuldpositie
tegenover hen te brengen. In de kredietcontracten werd een
clausule ingelast dj-e de plantage-eigenaars de verplichting
oplegde hun koffie naar Antwerpen te zenden. Daardoor konden
deze Antwerpse handelshulzen niet alleen een behoorlijke in-
trest maar ook een commissieloon opstrijken zonder zeLf risi-
co,s te nemen met het uitrusten van schepen en de suikertrans-
port (I0r).
Zoals de Cubaanse werd de HaÍtiaanse en de Dominicaanse
economie na f860 door zware politieke troebelen ontwricht. Deze
instabiliteit moest zích uiteindelijk wreken door de elimina-
tie van deze onbetrouwbare gebieden uit het Antwerpse handels-
circuit.
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De haldel met Centraal-Amerika geraakte gedurende de
ganse negentiende eeu\^t niet van de grond. De gesubsidieerde
regelmatige zeildienst naar Vera Cruz vanaf f843 boekte zeex
teleurst.ellende resultaten (102) ' In 1845 werd het aantal
afvaarten dan ook gereduceerd tot twee i.P.v. vier. ondanks
de ruime subsidiëring waardoor de vrachtprijs kunstmatig werd
gedrukt, zou de lijn een armtierig bestaan kennen en in ,1856
opgedoekt worden. De Antwerpse handelshuizen lukten er blijk-
baar niet in de Engelse concurrentie, die intense financië]e
en commerciële relaties had in deze landen, t€ doorbreken.
centraal-Amerika bleef vOOr de rest'van de eeuw buiten de com-
merciëIe belangstellingsfeer van Antwerpen'
TABEL rII.9.
Voornaamste Produkten evoerd uit Centraal-Amerika,
1860-re00 Q!_q__b9-.
Ivlexico Cuba Haiti enSan Domingo
Haiti en
San Domingo


























(I) In 1900 werden de j'nvoerlanden
vermeld.
nj-et meer afzonderlijk
BRON : Verslagen KVKA, 1860 ' 1870, 1880, 1890 en I900.
T.Tï.47 .
D. Zuid-Amerika
De betrekkingen met Brazilië waren gedurende de ganse
negentiende eeuw zeer intens. Reeds voor de onafhankelijk-
heid legden jaarlijks tussen f8f6 en I82I een tiental schepen
uit Brazilië te Antwerpen aan. Na het ui-troepen van de onaf-
hankelijkheid werden zeer hechte contacten met de nieuwe na-
tie gelegd en klom het aantal aankomsten snel tot een 40 à 50
tal per jaar tot L829. Waar de toegang tot de meeste kolonies
door het moederland werd afgeschermd tegen vreemde handelaars
bood deze nieuwe vrije natie immers de mogelijkheid om tot
nieuw bevoorradingscentrum voor koloniale produkten uitgebouwd
te worden. In het begin van de twintiger jaren bood BrazLlië,
zoals ook Cuba, suiker en koffie a1s handelsprodukten aan. In
tegenstelling met Cuba dat zich in suiker specialiseerde r corl-
centreerde Brazilië zich meer en meer Succesvol op koffie.
Rio de Janeiro fungeerde gedurende de ganse eeu$t als draai-
schijf voor de koffiehandel. In haar schaduw opereerden Per-
nambuco, Bahia, Rio Grande en Santos a}s secundaire havens.
lerzelfdertijd werden ook de contacten intenser met de
streken rond Rio de Ia Plata. Vooral uit Buenos Aires en in
mindere mate uit Montevideo arriveerden jaarlijks enkele sche-
pen te Antwerpen. De verbinding met Peru en chili, vÍa de
gevaarlijke omvaart van Kaap Hoorn, kwam in L826 tot stand.
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8.0f0 (laatste drie trimesters)
5.530
7. 150
4.240 (eerste drie trimesters)
(f) De betrekkingen met de Rio de la Plata landen werden tussen
L826 en L829 sterk gehinderd door de voortdurende interne
machtsstrijd en een conflict tussen Brazilië en Argentinië'
om het bezit van Uruguay (I826-f828).
BROI{ : Franse Consul te Antwerpen, trimestriële verslagen f82l-f828, Parijs, AMBZ, Anvers CCC 2 en 3.
Als voornaërmste produkten aangevoerd uit Zuid-Amerika
signaleerde de Franse consul voor 1828 in de eerste plaats
koffie (2.026.000 fr.) 
' 
vervolgens huiden (I.000.000 fr.) en
suiker (778.000 fr.) en tenslotte katoen (160.000 fr.) of het
typische kwartet van sterk geapprecj-eerde handelsgoederen.
Vooral de aanvoer van huiden bezorgde AntwerPen niet alleen
in het Verenigd Koninkrijk, maar ook in gans EuroPa een benij-
denswaardige faam. Steunend op de grote vraag van de binnen-
landse (Luik-Luxemburg) en de Duitse leerlooierijen wist Ant-
rrrerpen de eerste plaats aan Liverpool te ontnemen (103). Het
belang van deze route voor de Antwerpse handel werd bovendien
onderstreept door de oprichting in L826 van de Antuerpsehe
Reederij door Saportas, uitsluitend met de bedoeling schepen
te bouwen en uit te rusten voor de vaart op Rio de Janeiro (f04)
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De revolutie van f830 had zware gevolgen voor de Zuid-
amerikaanse route. Het verlies van een groot gedeelte der
nationale vloot liet zich sterk voelen. Bovendien werden
typische transitgoederen als koffie en huiden zwaar door het
tijdelijk uitvallen van de Rijnvaart - vanuit Antwerpen - ge-
troffen. Het landvervoer was slechts een zwak surrogaat voor
de verloren Rijnvaart. Ondanks de relatieve kwantitatÍeve
achteruitgang versterkte vooral Brazilië in de dertiger en
veertiger jaren zí1n betekenis voor Antwerpen. Door het weg-
vallen van de bevoorrading in koffie uit Nederlands-Indië
werd Brazilië, samen met Haiti en San Domingor het grootste
directe koffie-exporterend land na Antwerpen (f05). Ook de
huidenhandel b1eef, ondanks de tijdelijke moeilijkheden, één
van de steunpilaren van Antwerpens handel.
TABEL III. II.
Yoornaamste ingevoe t
(000 fr. ) (r) .





























TOTALE ÏNVOER L02.728 89.8rr L92.539
(r) De waarde werd berekend op basis van Antwerpse marktprij-
zen door de consul.
Alleen I833 werd vermeld.
BRON : Franse Consu1 te Antwerpen, 18 maart 1834 en 20 mei I835tParijs, Ai\'IBZ, Anvers CCC 4.
(21
Irr.5 t .
Vooral de huidenhandel, waarvoor l4ontevideo en Buenos
Aires als voornaamste exporthavens fungeerden, herstelde zLch
in de loop van de dertiger jaren om in 1840 weer het prerevo-
lutionaire peil te berej-ken. De opening van de spoorweglijn
naar Keulen bezorgde Antwerpen terug zíjn vroegere sleutel-
positie en de huidenimport ging in 1843 en vooral 1844 met
reuzesprongen de hoogte in. De volgende jaren liet de latente
economische crisis zich. voelen zodat de aanvoer terug lichtjes
zakte. De inzinking belette echter niet dat de Zuidamerikaan-
se huidenhandel bleef stijgen. Het waren de directe aanvoer
uit de Verenigde Staten en de indirecte uit Groot-Brittannië
die de zwaarste klappen incasseerden (I06). In Argentinië
bleef de politieke toestand echter onrustig. Het dictatoriaal
bewind van Rosas (L829-f852) zorgde welj-swaar voor interne
rust, maar kwam regelmatig j-n botsing meÈ Frankrijk en Enge-
land, die in de veertiger en vijftiger jaren met hun vloot
de haven van Buenos Aires herhaaldelijk blokkeerden. Na een
oorlog met Braziliê en zí1n val in 1852 bleef de toestand ver-
ward tot in 1862 het bewind van generaal Mitre (1862-1868)
voor rust en economisch herstel zorgde. Door deze voortduren-
de moeilijkheden werd de exporthandel in het gedrang gebracht.
Tussen IB47 en 1860 nam de huideninvoer uit Rio de la P]ata
dan ook voortdurend af.
Brazilië werd tussen I830 en f860 het eerste koffieland
voor Antwerpen. De absolute aanvoer uit Brazilië verhoogde
echter gedurende deze periode niet' had zelfs eerder de nej--
ging om af te nemen. De tabel is voor 1855 misleidend omdat
dit een uitzonderlijk gunstig jaar was.
Toch klom tussen 1850 en f860 het aandeel van de Zuid-
amerikaanse route in de totale Antwerpse trafiek van '7 ,73 I
in 1850 tot niet minder dan L6,77 Z in f860. Ongeveer één
zesde van de totale aangekomen tonnage (Europa inbegrepen)
kwam dus uit Zuid-Amerika. Deze plotselinge recordcijfers
waren hoofdzakelijk te danken aan de rechtstreekse aanvoer
vanaf I852 van Peruaanse guano. Daarvoor werden jaarlijks
duizenden ton via Londense entrepots naar Antwerpen gebracht.
TTT.52.
Deze directe aanvoer, onder toezicht van de Peruaanse rege-
ring, nam snel toe tot 1878. De cijfers voor f880 werden
gedrukt door de lange strijd (f879-f884) tussen ChiIi en Peru,
rraarbij Peru zLSn rijkste salpetermijnen verloor. De aanvoer
van guano zakte daarna stilaan om plaats te ruimen voor een
spectaculaire uitbreiding van nitratentransport.
Aansluitend bij de huidenhandel ontwikkelde zícn tijdens
het derde kwart van de negentiende eeuw een intense wolhandel
met de La P}at,alanden. Antwerpen kwam in scherpe concurrentie
met Le Havre voor de bevoorrading van de Noordfranse textiel-
industrie. Le Havre trok hierbij aan het kortste eind (f07) .
Voor de geringe afstand tussen Antwerpen en de Noordfranse
industrieas Lille-Roubaix kostte het spoolileglvervoer voor f00 kg
wo1 slechts Or85 fr. Het traject Le Havre-Roubaix kostte daar-
entegen bijna drie maal zoveel nl. 2,40 fr. (f08).
TABEL TIÍ.L2.
Wolinvoer in de voornaamste Europese havens uit La Plata
I850-r875 (balen).




































(I) Liverpool en Londen 1850 en 1855.
Laines à Anvers, Antwerpen tLe
samen in
Marché deBRON : E. DE HARVEN'
1879, P. 5.
De Franse regering greep daarom in 1878 drastisch in.
De grenzen werden voor onrechtstreekse import hermetisch af-
gegrendeld door een zeet hoge tare dtentrep)t. De weerslag
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hiervan was te Antwerpen onmiddellijk en langdurÍg voelbaar.
zonder daarom ten gronde te gaan zou de plaatselijke wolhan-
de1 de slag niet meer volledig te boven komen voor het einde
van de eeuw.
De laatste twee decennia van de negentiende eeuw werden
bovendien gekenmerkt door een reusachtige aanvoer van granen
uit Argentinië en in mindere mate uit uruguay en Brazilië'
Na de agricuLturaL inoasíon uit de verenigde staten en de mas-
sale graaninvoer uj-t de landen rond de Zwarte Zee (vooral Roe-
menië) boorde Antwerpen hier een derde graanschuur aan. In
I90O overtrof de tarwe-invoer uit Argentinië deze van de Vere-
nigde staten en lag slechts iets achter op Roemenië, terwij I
BrazLlië op de vierde plaats kwamr VeÍ voor Duitsland en Rus-
land (ro9). Het openleggen van nieuwe onontgonnen gebieden
en de verbinding van de havens met het binnenland door de aan-
leg van spoorwegen maakten dit fenomeen mogelijk. De route
naar Zuid-Amerj.ka was niet alleen figuurlijk maar zelfs Iet-.
terlijk van vitale bet,ekenis geworden voor de bevoorrading
van AntwerPen, B€tgië en zelfs EuroPa'
Aziê en het Verre Oosleq
_
Door de vereniging met de Noordelijke Provincies werd
Antwerpenopdezelfdevoetvanbehandelinggeplaatstalsde
Noordnederrandse havens. Er konden dus schepen vanuit Ant-
\^rerpen uitgerust worden voor Nederlands-Indië' Hiervan werd
teAntwerpengretiggebruikgemaakt.Snelzorgdedevaart
op de oost voor een belangrijk deel van de aangekomen tonne-
maat.
De oprichting in L824 van de Nedet'Landsche HandeL-Maat-
shcappijbooddeAntwerpsekoophandeldegelegenheidomde
rechtstreekse participatie in deze lucratieve route uit te
breiden. Te Antwerpen onderschreef men voor 14'165'000 gulden'
d.w.z.meerdan3.000.000guldenmeerdanRot'terdam.Vooral
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L827 , 1828 en 1829 waren topjaren met resp. 44, 42 en 41 aan-
komsten uit de Aziatische koloniën. De Franse consul raamde
de waarde van de aankomsten te Antwerpen gedurende de drj-e
eerste trimesters uit deze bezittingen op 8.762.000 fr., waar-
van 7.632.000 fr. (87 8) al-Ieen voor koffie. Meer dan de
helft van de totale koffie-invoer kwam uit Nederlands-ïndiê.
De andere produkten kwamen ver achterop : suiker, indigor.rijst
en huiden. Naast de tientallen kostbare koffieladj-ngen uit
Nederlands-Indiê kwamen soms enkele vrachten uit Canton, Singa-
pore en Mauritius, uitzonderlijk ook uit Manilla en Calcutta
aan.
Deze pijler van het Antwerpse handelsleven werd door de
revolutie brutaal en vernietigend weggerukt. De Hollandse
kolonies werden voor de Antwerpse scheepvaart hermetisch af-
gegrendeld tot grote vreugde van Amsterdam en Rott.erdam. zíi
trokken tot grote verbittering van de Antwerpenaars, de Javaan-
se kof f iehandel naar zídn toe. l{e1 zou deze kof f ie r ÍIët het "
wegebben van de vijandelijke sfeer, massaal via de binnenwa-
teren naar Antwerpen gebracht worden, Voor de Belgische con-
sumptie. De winstgevende directe aanvoer en de grootscheepse
transj-thandel naar Duj-ts1and. werden echter totaal gelikwideerd.
Antwerpen moest begerig toekijken hoe de Engelse en Ne-
derlandse concurrenten in Azië de rijke thee-, suiker- en
koffie-oogsten verdeelden. ZeIf konden zíJ slechts enkele
armtierige kruimels meepikken. Azië bleef voorlopig een na-
genoeg gesloten continent voor de Antwerpse haven. De toegang
tot Britse en Nederlandse bezítti-ngen was natuurlijk moeilijk :
hoge rechten op buitenlandse schepen weerden efficiënt poten-
tiële mededingers terwijl de eigen vloot van exclusieven en
preferenties genoot. De Belgische regering deed nochtans een
poging om de route naar Batavia en Singapore open te houden.
fn het kader van het programma van gesubsidieerde zeiLlijnen
werden vanaf 1843 jaarlijks door de regering de kosten gedra-
gen voor de bemanning van een zeilschip naar Nederlands-Indië.
Vanaf 1849 werd deze steun afgeschaft en omgezet in een subsidie
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voor jaarlijkse afvaarten naar Àzië op vooraf geproclameerde
data (lfO). Initiatief van de Antwerpse koophandel om bij
deze regeringsinspanningen aan te sluiten bleef echter uit.
Toch kwamen ondanks de passieve houding van de Belgen
tussen 1840 en 1855 steeds meer schepen uit de Gnandes rndes
aan. De st.ijging steunde op één basisartikel : rijst. Dé
invoer van rijst schoot met rukken omhoog. In f840 voerde
men slechts 5.f89.000 kg te Antwerpen in, in 1850 was dit ver-
dubbeld tot LL.662.000 kg om j-n f855 voorlopig een recordhoog-
te te bereiken met 53.289.000 kg. In L847 kwamen nauwelijks
2I.000 balen rijst uit fndië aan, in 1855 waren het er 500.000
(r11). De herhaaldelijke misoogten deden de bevolking naar
rijst grijpen om granen te vervangen. De regering had daarom
ook de invoerrechten gedurende de grootste hongerjaren afge-
schaft. Na f855 zakte de import van rijst echter snel terug
omdat de graanprijzen begonnen te dalen en de invoerrechten
op rijst hoog bleven.
TABEL Irr. I3.
Voornaamste invoerlanden. Rijst, 1855-I900 (000 kq).
































BRON: Verslagen KVKA,1855, f860,1870' 1880,1890 en I900.
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De heropening.van de havens van China voor buitenlanders
na de opiumoorlog en de vrede van Nanking (L842) wekte enige
belangstelling te Antwerpen. De reder cateaux-wattel wilde
met staatssteun zí3n gloednieuw schip LtEscaut van 425 ton
naar China uitzenden. De Minister van Binnenlandse Zaken
had echter niet direct, geld ter beschikking en verwees Cateaux-
wattel naar het volgend begrotingsjaar. Het plan geraakte
daarmee in de vergeethoek (rI2). Ïn 1857 onderzocht de Kamer
van Koophandel de mogelijkheid om een stoomschip naar China
uit te zenden. Uit de kosten-batenanalyse bleek echter dat
de rentabiliteit van deze onderneming op zí1r- minst twijfel-
achtig was en de plannen werden zonder gevolg opgeborgen (II3).
Meer succes boekÈe men in Australië. fn f853 emigreerde
Jozef Dhanis, Iid van een vooraanstaande Antwerpse familie,
naar Sydney om daar een filiaal op te richten (If4) ' De be-
voorrading van de Vervierse wolindustrie had zoals hoger ge-
signaleerd, in Antwerpen een Europees gewaardeerde wolmarkt'
gecreëerd. De snel st.ijgende wolexport uit Australië naar
Engeland had bij U. Sntwerpse wolhandelaars de aandacht gewekt'
vanuit Engeland werd immers een groot d.eel van de Australj-sche
wol naar Noord-Frankrj-jk verscheept, waar hij concurreerde
met de via Antwerpen en Le Havre aangevoerde La Plata-wol' In
de zestiger en zeventiger jaren werd herhaaldelijk tussen de
Kamers van Koophandel van sydney en Antwerpen gecorrespondeerd
over de organisatie van wolveilingen (I15). Concrete resul-
taten bleven uit tot in 1876 een eerste Schip direct met Aus-
tralische wol te Antwerpen aanlegde (f I6) . Hoewel derciling
geen succes was, werd het experiment na enkele jaren hernomen
en sneL zou Antwerpen naast de La Plata-wol ook de continen-
tale invoer van de Australische wol naar z|c|. toehalen om de
vervierse en Noordfranse wolindustrie te bevoorraden (r17) '
In 1889 en 1890 bedroeg de totale Belgische wolexport
naar Noord-Frankrijk resP.27.677.000 kg en 35.751.839 kg'
De Franse havens en vooral Duinkerken drOngen in 1890 aan op
tegenmaatregelen omdat zL) Ondanks a1 hun inspanningen er
CNÊF I EK ITI, .9.














slechts in gelukt waren om zeLf in 1889 1.494.000 kg recht-
streeks uit Australië in te voeren (f18). Hun protesten waren
echter tevergeefs omdat door het Frans-Engels handelsverdrag
van I6 november de Australische wol was vrijgesteld van de
surtane d'entrep}t voordeel- dat ook in het Belgisch-Frans
verdrag van I mei f86f was toegestaan en in L872 en ISSL was
bekracht,igd. Na de snelle inhaalbeweging tussen 1881 en L890
stabiliseerde de Australische wolimport zich om zelfs een nei-
ging tot dalen te vertonen vanaf f895. Volgens de Antwerpse
Kamer van Koophandel lag de oorzaak in de afnemende opbrengsten
aan zeer fijne wol (II9).
De inschakeling van Ant!,/erpen als tussenhaven in de re-
gelmatige stoomlijnen tussen Hamburg en Bremen en het Verre
Oosten verhoogde na f88O aanzienlijk de toegekomen tonnenmaat
uit Azië en Australië. Aangezien echter proportioneel
veel minder vracht werd gelost geven de verhoogde participatie-
cijfers na f885 een geflatteerd beeld van de reëIe situatie.
s 2. De Middellandse en de Zwarte Zee
Een van de stabielste aanvoerroutes gedurende de ganse
negentiende eeuw voor de Antwerpse haven was ongetwijfeld de
verbinding met de Middellandse en Zwarte Zee. Tot de doorbraak
van de stoomvaart tussen f855 en 1860 kwam deze route echter
zelden op de voorgrond. De aanvoer uit deze gebieden nam welis-
waar absoluut gezien regelmatig toe maar het groeitempo lag
lager dan de gemiddelde aangroei zodat het relatief aandeel
een dalende trend vertoonde. De aanvoer was weinig gediver-
sifieerd en bestond hoofdzakelijk uit olijfolie en in mindere
mate wijn (I20). Deze werden tijdens het Verenigd Koninkrijk
haast uitsluitend uit. Spanje en ftaliê aangevoerd. Het Turkse
rijk bleef nagenoeg totaal uit de Antwerpse interessesfeer (f2f).
ïabel III.|4 :
t. In 1860 onder hoofding "Deux Siciles".
2. In 1860 onder hoofding "Parma, Modena, Lucca".
3. In 1860-70 onder hoofding "Ionische Eilanden".
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Hierin kwam onmiddellijk na de revolutie weinig wijzi-
ging. Om hierin verandering te brengen nam de Belgische re-
gering vanaf 1843 de vaart naar de Levant op in haar program-
ma van gesubsidieerde regelmatige zeilvaarten. Er werden
niet minder dan zes afvaarten voorzien naar Constantinopel
met een aanloop te Smyrna en Athene. De mislukte aardappel-
en graanoogsten in f845 en 1846 brachten deze lijn onverwachts
volop in de belangstelling. De invoer van granen werd vrij
verklaard om de voedselprijzen te drukken en de dreigende
hongersnood af te wenden. Naast de traditj-onele aanvoer uit
de landen rond de Baltische Zee kwameí ook massale graanimpor-
ten uit odessa te Antwerpen aan. Eens de hongercrisis over-
wonnen slonk het aantal aankomsten snelr maar bleef toch het
vroeger peil overtreffen. De regering concentreerde nu haar
inspanningen op de havens voorbij constantinopel. vanaf 1848
werd Alexandriê, via Algiers, aangedaan en in 1850 kwam er
een lijn naar Galatz terwijl de afvaarten naar Constantinopel
gereduceerd werden tot twee
Dit laatste was geen symptoom van mislukking' integendeel
dj_t wees erop dat de overheid meende dat het privé-initiatief
nu voldoende belangstelling voor deze haven aan de dag legde
zodat het niet langer nodig was om talrijke afvaarten te sub-
sidiëren. In 1855 kon zelfs elke subsidie naar de Levant af-
geschaft worden. Belgisch initiatief \^ras hierbij weinig be-
trokken. In L847 en 1848 trachtte de Minister van Buiten-
Iandse Zaken tevergeefs de aandacht te wekken voor het j'nrich-
ten van een stoomli jn naar de Levant (122'). De voornaamste
Antwerpse kooplui meenden dat exportvrachten zouden ontbreken
omdat de meeste Belgische goederen over land naar Trieste
werden gevoerd en anderzijds de retourvracht uit laagwaardige
goederen bestond die de hoge kosten van een stoomlijn niet
zouden kunnen dekken. Daar de zeilvaart voldoende afvaarten
garandeerde zagen zíJ dan ook geen enkele reden om zelf ini-
tiatief te nemen (f23).
Zoals vroeger
dieerde stoomlijn
vermeld werd in 1859 toch met een gesubsi-
naar de Levant gestart, die na een moeilijk
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begin in de zestiger jaren steeds meer bijval genoot.Ilet was even-
wel niet de stoomvaart die aan de basis lag van de enorme uitbrei-
ding van de aanvoer via deze route. Deed men vroeger slechts in ui
zonderlijke omstandigheden beroep op graan uit de gebieden
rond de Zwarte Zee dan zorgden de voortdurend dalende vracht-
prijzen ervoor dat het, vervoer van granen en oliehoudende za'
den over grotere afstanden nu rendabel kon gebeuren. De .groeien-
de industrialisatie van Duitsland zorgde bovendien voor een
st,ijgende vraag zodat reëIe winstverwachtingen tot grootscheep-
se invoer aanzette. De graanimport vanuit in de eerste plaats
Roemeniê schoot met krachtige rukken omhoog zodat vanuit dit
land in f890 meer graan werd geimporteerd te Antwerpen dan
vanuit de Verenigde Staten of Rusland. Naar het, einde van de
eeu\,rr toe nam de groei sterk af en schakelde de Antwerpse han-
del Zuidamerikaanse granen in om aan de nog steeds stijgende
vraag te beantwoorden. De weerslag op de trafiek i-s duidelijk
merkbaar : tussen 1890 en f899 zakte het relatief aandeel van
d.eze route terug van zLSn top met 16'56 Z in 1890 naar IIt20 E
i-n r899.
Andere produkten traden niet op de voorgrond zodat de
verbinding Antwerpen-Middelandse en Zwar|ue Zee haast exclu-
sief steunde op het graantransport. De geringe diversifica-
tie van de vracht hield natuurlijk grote gevaren in voor deze
route. Het wegvallen van het graantransport bv. wegens Po-
litieke of klimatologische factoren zou de transportorganisa-
tie plotselj-ng enorme schade kunnen toebrengen.
6 3. De Europese aanvoerroutes
A. De Britse eilanden
De aankomsten uit Groot-Brittannië domineerden te Ant-
srerpen , zoa|s in nagenoeg alle !ÍesteuroPese havens, ti jdens
de ganse negentiende eeuw. Ongeveer een kwart à een derde
van de totale toegekomen tonnenmaat Icvarn op de rekening van de
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Britse eilanden met als verzendcentra Londen, Liverpool en
Hu}}. Londen, Írtereldcentrum van handel en financiênr sta-
pelplaats van kostbare koloniale produkten, hoofdstad van d'e
eerste industriêle natie fungeerde als draaischijf voor de
handel in koloniale produkten met het EuroPees continent. Li-
verpool was belangrijk a1s doorvoerhaven van huiden naar Ant-
ltrerpen, terwijt Hu11 hoofdzakelijk fabrieksgoederen in íjzer,
!'ro1 en aardewerk leverde (124) .
Onmiddellijk na de nederlaag van Napoleon te Water]oo
werden enorme Engelse Voorraden naar het continent overge-
bracht. Antwerpen werd op grote schaal gebruikt als brug-
gehoofd voor deze commerciêle invasie, die in 1816 te pletter
tiep op een zware economische inzinking. ParalleI daarmee
zakte het aantal aankomsten uit Groot-Brittannië in het al-
gemeen, maar uit Londen in het bijzonder tot een absoluut
dieptepunÈ in 1820 met slechts L49 aankomsten'
In tegenstelting met Londen ntlmen de aankomsten uit Li-
verpool toe zodat tussen f82f en L824 meer schepen uit de
Merseyhaven aankwamen dan uit Londen. vooral de verschuiving
van de zoutaanvoer van de Franse Atlantische havens naar Li-
verpool was hiervoor verantwoordelijk. samen met de herleving
van de economj.sche conjunctuur in het Verenigd Koninkrijk nam
de Engelse invoer vanaf 1821 terug snel toe tot in f825.
ïII.64.
TABEL IIT. I5.



















BRON : Franse Consul te Antwerpen, trj-mestriëIe verslagen
f 82f-I828, Parijs, AIvlBz, Anvers CCC 2 en 3.
De cijfers van de Franse consul te Antwerpen wijzen voor
L826 en L827 op een complete ineenstorting van de Engelse in:
voer. Dit had de Engelse overheid aan zLchzelf te danken.
Op 30 januari 1826 vaardigde de Britse regering immers twee
ord.ers-in-couneiL' uit, waarbij voor de Nederlandse schepen
de inkomrechten met 20 I werden verhoogd en de zoutexporte-
rende schepen aan een verhoogd tonnerecht werden onderworpen
(r25). De zoutinvoer te Antwerpen veranderde plotseling van
richting en keerde terug naar Frankrijk, Spanje en Portugal.
De maatregel werd dan ook wijselijk in 1828 ingetrokken.
Terzelfdertijd had de aanvoer van koloniale produkten
uit Londen met zware concurrentie te kampen. In 1826 en 1827
legden uit lrlest- en Oost-Indië resp. f00 en J-23 schepen recht-
streeks te Ant\^rerPen aan tegen slechts 52 in 1825. Uiteraard
speelde hier reeds de invloed van de gloednieuwe Nederlandsehe
HctndeL-Maatsehappii De eerder bescheiden import van de
traditionele handelsprodukten in 1828, nochtans een beter
jaar, wijst, in dezelfde richting'
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TABEL ÏII. I6.
Voornaamste Engelse importgoederen. Eerste Êrie trimesters,















BRON : Franse Consul te Antwerpen, trimestriëIe verslagen
f 828, Parijs, AIvlBZ, Anvers CCC 3.
Opmerkelijk in deze opsomrning is het ontbreken van "hui-
den" a1s belangrijk aangevoerd product. Antwerpen was erin
geslaagd orn de rechtstreekse invoer van de La Plata-huiden
naar zLdn toe te halen en de leiding in deze branche aan Li-
verpool te ontfutselen.
Alles wees erop dat Antwerpen bezig was zich te ontdoen
van de Engelse staPelmarkt en bemiddeling voor de aanvoer
van grcndstoffen en koloniale waren. In L829 kwam nog slechts
20 t van de totale tonnenmaat uit Groot-Brittannië toe.
De resultaten voor 1835 lijken ten onrechte op een ver-
dere ontwikkeling in deze richting te wijzen. De meeste En-
gelse importproducten lieten negatieve groeicijfers noteren
voor de periode f830-1842 d.w.z. de absolute Engelse import
verminderde. ook het relatief aandeel daalde verder aange-
zien de totale groeicijfers, zí) het verzwakt, toch meestal
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BRON : Verslagen KVKA, 1836-1842.
Het waren nu echter de Engelse kooplui die opzettelijk
beslisten de goederenstroom uit Groot-Brittanniê onder de
neus van de begerige Antwerpenaars via Rotterdam naar Duits-
land te leiden. De transit via Antwerpen over land viel te
duur uit, terwijl de vrachtprj-js voor Rijnvaart, door de con-
currentie tussen de traditionele beurtschippers en de nieuwe
stoomvaartlijnen, steeds verder zakte. Rotterdam werd inte-
ressanter dan Antwerpen als invalspoort naar Duitsland.
Ongetwijfeld maakte de opening van de spoorweglijn Ant-
werpen-Keulen in f843 Antwerpen terug attractiever als snelle
doorvoerhaven. Toch kan hier de vraag gesteld worden of dit
op de aanvoer vanuit Engeland een ernstige invloed heeft uit-
geoefend. Afgaande op de snelle stijging van het relatieve
aandeel in de toegekomen tonnenmaat van L9,24 Z in 1840 naar
23,86 3 in 1845 en zelfs 33,63 g in 1850 zou men geneigd zijn
hierop positief te antwoorden. De 4bsolute invoercijfers,
uitgesplitst per produkt wijzen in dezelfde richting. Abso-
luut gezien nam de invoer van de meeste produkten behoorlijk
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De aanvoer van rijst was kwantitatief gezien de belang-
rijkste, maar tevens zeer onstabiel. Naargelang van de graanoog-
sten lukten of mislukten daalde of klom de aanvoer. De En-
gelse koffie-export leed sterk onder de rechtstreekse aanvoer
van Braziliaanse koffie en vooral van de massale i-nvoer uit
liederland van Javaanse koffie. Bij een vergelijking met de
algemene groeicijfers tekent zich echter een genuanceerde'
beeld af : wol, koffie en rijst bleven onder het globale groei-
ritme ; huiden en vooral katoen en ruwe suiker lagen er boven'
Algemeen kan men dus steflen dat de a.anvoer van koloniale
produkten vanuit Engeland stagneerde. Hoe valt dan het stij-
gend relatief aandeel in de scheepvaart uit te leggen ? Een
gedeeltelijke verklaring hiervoor schuilt ongetwijfeld in de
onvolmaaktheid van de gepresenteerde statistieken. De oPga-
ven van de Kamer van Koophandel slaan tot en met 1853 slechts
op de "voornaamste invoerprodukten". De aandacht lijkt haast
exclusief naar de dure koloniale produkten en de levens-
noodzakelijke granen te zí3n gegaan. Laagwaardige bulkgoede-
ren als í1zet, steenkool en guano werden PaS vanaf 1855 opge-
nomen. uit d,eze eerste opgave blijkt dat de invoer van L1zer,
steenkool en machines vrij bescheiden was en samen mj-nder dan
2.OOO to,r bedrOeg oza,. Guano daarentegen nam met meer dan
5.000 ton onmiddellijk qua volume de tweede plaats in achter
rijst. waarschijnlijk was vóÓr 1852 de doorvoer van guano
nog belangrijker geweest, omdat vanaf 1852 in snel tempo recht-
streeks vanuit Peru guano te Antwerpen werd gelost (L27) '
Bovendien hangen de cijfers van grafiek III.ll een geflattee:
beeld op van het Engels aandeel door de keuze van de tonnen-
maat als maatstaf. In tegenstelling met de andere routes
gebeurde het transport tussen de Britse havens en Antwerpen
grotendeels per st,oomschip. Reeds in I84O overtrof de geregis-
treerde tonnennaat van de aangekOmen stOOmschepen deze van
de zeilschepen. De zeilschepen verdwenen zelfs praktisch hele-
maal voor de verbj-nding want in 1875 participeerden zí) voor
nog nauwelijks 213 ? op deze route. stoomschepenr êD zeker
d,eze die op een regelmatige Ii jn waren inge zex, \^/aren zelden 
)
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helemaal geladen. Uiteraard werd door dit fenomeen het aan-
deel van de Engelse route kunstmatig opgedreven. Naargelang
ook op de andere routes stoomschepen verschenen verdween dit
"voordeel" en werden de cijfers van de tonnmmaat terug betere
indicators van de reëIe sltuatie. De vooruitgang van de route
tussen 1860 en L875 van bijna 30 ? tot nagenoeg 40 I wordt
er des te indrukwekkender om. Voor nagenoeg alle produkten
overtrof de Engelse route het globale groeiritme. De cijfers
van tabel 18 maken de gevolgen van de vrijhandelsbeweging
tijdens de zestiger jaren overduidelijk. Engeland profiteer-
de ervan om niet alleen z|ln industriële produkten, waarvoor
het haast een monoPoliepositie bezaÈr oP grote schaal uit te
voeren, maar tevens om zich terug meeFter te maken van een
groter gedeelte der koloniale handel. Met gemiddeld jaarlijks
fO à 20 3 groeide de koloniale import. Terzelfdertijd drong
de Engelse steenkool verder door oP de Belgische markt.
Tussen f875 en 1880 verminderde de route plotselJ-ng re-'
latief maar ook absoluut in betekenis. De bliksemexpansie van
graanimport uit de Zwarte Zee en de Verenigde Staten stelde
alle andere routes in de schaduw. Terzelfdertijd bracht de
crisis van de zeventiger jaren een ernstige klap toe aan de
uitwisseling tussen de geÏndustrialiseerde landen. Rond de
nationale Europese markten werden hoge tolmuren gePlaatst.
Hoewel België slechts schoorvoetend de protectionistische weg
bewandelde ontsnapte de Antwerpse haven niet aan de weerslag
van de economische dePressie.
De laatste twee decennj-a van de negentiende eeu\^t beves-
tigden ook voor Antwerpen de langzame teleurgang van de En-
gelse handel. En voor koloniale produlcten én voor de aan-
voer van grondstoffen moest Engeland beetje na beetje de plaats
rui-men voor de concurrentie. Ze1fs de aanvoer van steenkool
werd geremd. Goedkope Duitse steenkool uit het Ruhrgebied
werd via de binnenwateren vanuj-t Duisburg massaal naar Antwer-
pen gebracht (f28) Toch bleef het Engelse aandeel in de aan-
gekomen capaciteit aan het einde van de negentiende eeuw in-
drukwekkend. Met meer dan één kwart liet deze route nog steeds
alle andere routes ver achter zich.
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(l) De aanvoer via de zee van steenkooL is praktiech onbeduicie.nd.




B. Noord-Europa, de Baltische en de Oostzee
De betrekkingen tussen Antwerpen en de Noordeuropese,
de Baltische en de Oostzeehavens !{aren vrij intensief tot on-
geveer f880. Voor de Belgische onafhankelijkheid schommelde
het aandeel van deze rouÈe zeer sterk. De aanvoer van graan
en zaden, hoofdzakelijk vanuit Riga, St.-Petersburg en de'
Oostzeehavens, domineerde deze route. Bij mislukte oogsten
in België, Frankrijk of de Rijnstreek werd hierop massaal be-
roep gedaan, zoals in l8f 7 (L29',. fn .L827 en L829 werd'even-
eens veel Baltisch graan ingevoerd bestemd voor Frankrijk,
Portugal en Spanje. De misoogsten en de Grieks-Turkse oorlog
die het transport uit Odessa verhinderde oriênteerden deze
landen ook naar Antwerpen voor hun bevoorrading. Naar het ein-
de van de twintiger jaren nam ook de aanvoer van Scandinavisch
hout toe bestemd voor de jonge, maar snel opbloeiende Antwerpse'
scheepstimmerwerven. Deze twee produkten waren de pijlers
r^raarop de handel met het Noorden dreef . Hun aanvoer te Antwer-
pen gebeurde haast exclusief uit deze gebieden. Minder belang-
ri jke en ze]'fs occasionele produkten \^taren Russisch potas,
Noorse vis en Zweeds í3zer.
TABEL III. T8.










(f ) Tussen haakjes de totale waarde van dit prodrrkt aangevoerdte Antwerpen.
BRON : Franse cOnSUl te Antwerpen, trimestrië1e verslagen 1828 'Parj-js, AMBZ, Anvers CCC 3.
ters, L828 (000 fil.
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Aanvoer van Scanrtinaviqch hout te Antwerpen, 1837-f859.






























































































Na de revolutie werden de relaties nog inÈenser zodat
deze route tot f860 20 à 30 B van het totale scheepvaart-
verkeer voor haar rekenj,ng nam en daarmee tot 1850 de aan-
komsten uit Groot-Brittannië overtrof. In tegenstelling met
de meeste andere routes had de revolutie hj-er gunstige gevol-
gen voor het transport naar Antwerpen opgeleverd. Voor be-
trekkingen met dè Noordelijke en Oostzeelanden s/aren Amsterdam
en Rotterdam voor f830 veel bel'angrijker dan Antwerpen geble-
ven. Ondanks het verval van de Amsterdamse graanmarkt bleef
deze stad toch deblangrijkste doorvoerhaven, van waaruit voor
f830 veel graan via binnenschepen naar Antwerpen werd overge-
bracht. Hetzelfde was het geval voor hout, dat na zaging in
de Zaanstreek en Dordrecht, naar Antvterpen werd getranspor-
teerd. De sluiting van de binnenwateren keerde zich voor de-
ze twee produkten tegen de Hollandse havens. Graan en hout
werden nu rechtstreeks naar Antwerpen gebracht (I30).
Daarnaast begon de binnenlandse bevoorrading door de
Belgische landbouw steeds meer problemen te stellen. In I838
trok de AntwerPse Kamer van Koophandel de aandacht op de 9e-
ringe voorraden ondanks een reeks overvloedige oogsten sinds
1832 (13I). De minste tegenslag zou de speculatie doen herop-
Ieven. Dat dit geen ijdele waarschuwing wasbleek j-n 1840.
Een mislukte oogst verbrak inderdaad het labiele evenwicht
tussen vraagi en aanbod en betekende de start voor een snel
groeiende graanimport. De katastrofale misoogsten tussen L842
en Lg47 en de mj-nder dramatische agrarische depressies tussen
185f en 1853 joegen de graaninvoer naar recordhoogten. De
voortschrijdende Belgische en Duitse industrialisatie, gekoP-
peld aan een geringe stijging van de inlandse landbouw, ver-
sterkte nog deze beweging.
De graanhandel met de Noordelijke havens draaide op volle
toeren en was toch niet bij machte om het voedseldeficit tij-
dens de ergste jaren volledig op te vullen. De prijzen schoten
de hoogte in zodat de graanaanvoer uit de gebieden rond de
ïÍr.7 4.
Zwarte Zee winstgevend werd (I32) tÍjdens de
crj.sisjaren. De voortdurende daling van de vrachtprij-
zen zou d.eze concurrentie de volgende decennj-a verscherpen.
Wanneer ook goedkoop Amerikaans graan op de Europese markt
kwam werd deze pijler van de NoordeU-jke handel ondermijnd
en kwijnde definitief weg na 1880.
De tweede steunpilaar van deze route, de houthandel àaar-
entegen hield weI goed stand. Tot ongeveer 1880 ging de aan-
voer vanuit Zweden en Noorwegen in stijgende lijn. Tijdens
de laatste twee decennia stabili-seerde de rechtstreekse'aan-
voer uit deze landen. De haven van Antwerpenr waarvan de Ka-
mer van Koophandel in 1877 beweerde dat zLi de best uitgeruste
Europese haven was voor het lossen van hout had na 1880 voort-
durend met moeilijkheden te kampen (133). Het overschakelen
Voor het houttransport van kleine zeilers naar grote stoom-
boten stelde de havenautoriteiten voor groeiende problemen.
Terzelfdertijd begonnen Gent en de Noordfranse havens met vqr-
nieuwde installaties en lage huurgelden voor stapelplaatsen
en -terrej-nen voelbaar aan de VoorsProng van Antwerpen te kna-
gen. Deze evolutie werd te Antwerpen natuurlijk angstvallig
gevolgd.
TABEL TIT.20.











BRON : Verslag KVKA' 1889, P. 74-75'
De Antwerpse houthandel was nog meer voor de toekomst
bevreesd omdat de nieuwe Franse douanewetten een ttsut'tate
d.,entTep6ttt op houtinvoer vanuit België voorzagen (134) . De
IIÏ.75.
heropleving van de economische conjunctuur onderving hiervan
echter de weerslag en boog de dalende trend terug om ln een
Iichte stijging.
De achteruitgang van de graanhandel en de slechts lichte
groei van de houtaanvoer waardoor een absolute verzwakking
van het transport opdook werd nog geaccentueerd door de terug-
gang in de aanvoer van Zweeds zwavel. Ïn de zeventj-ger jaren
had dit produkt snel furore gemaakt maar 9in9 daarna even snel
bergaf. Na f890 werd de inzinking op deze route overwonnen
door het opnemen van het' rijke Zweedse ijzererts in de handel
meÈ Ant\^rerpen. Praktisch niet aangevoerd in 1890 werd in 1900
reeds meer dan I00.000 ton erts gelost'
uiterst belangrijk voor de Antwerpse haven lijkt de tra-
fiek met de noordelijkse streken niet te zijn geweest. Toch
kgnnen wij de stelling van K. Jeuninckx die deze route als de'
minst belangrijke tak van de Antwerpse handel (voor de periode
l8I4-r830)bestempelde,nietbijtredenofveralgemenenvoor
de ganse negentiende eeuw (r35). De handel waS wat waarde
betreft mogerijk niet zeer belangrijk, maar de kwantiteit van
de verhandelde goederen moet een stimulans voor de havenarbeid
geweest zí'n De aanleg van een speciaal dok vóór het lossen
en stapelen van hOut wijst in dezelfde richting. Tenslotte
kan men ook niet zonder meer de graantransporten voor 1870
veronachtzamen. De bevoorrading met graan uit de Baltische
en oostzeelanden was, zoals reeds eeuwen, letterlljk van vi-
tale betekenj-s voor de westeuropese bevolking. De prijsstij-
gingen,uitgeloktdoorkleinetekortenvandeeigenoogst,kon-
den nu door invoer efficiënt afgeremd worden waardoor de j-n-
dustriëre ont$rikkeling nieÈ door een noodrottige Prijsontwik-
keting ontwricht werd. Tot IBTO blijft het Noorden deze cru-
cialerolvoorWest-Europaspelen.Bijhetkwantitatiefele-
ment hoort dus nog een kwalitatief aspect om het belang van
d,eze aanvoerroute voor Antwerpen toch niet te onderschatten'
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C. De andere Europ.ese routes
Het maritiem verkeer tussen de
Gibraltar tot Hamburg met AntwerPen
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BRON : Verslag KVKA, 1870, 1880, 1890 en 1900
Tijdens de erste jaren van het Verenigd Koninkrijk werd
nogal wat zout aangevoerd uit spaanse en Portugese havens,
maar vrij snel wist Liverpool deze handet naar zich toe te
halen. Alleen tijdens de Engelse uitvoerbelemmering in L826-
L827 werd terug beroep gedaan op de vroegere bevoorradings-
centra(136).Totcirca}sTOblevendelberischeAtlantj-sche
havens zonder betekenis voor Antwerpen. De stijgende vraag
naar metaalprodukten en de uitputting van de ej'gen ijzerertsla-
gen dwong de waalse metaalnijverheid na het midden van de eeuw
naar nieuwe aanvoergebieden uit te kijken. De ijzerertslagen
van Noord-spanje brachten de oplossing. De aanvoer te Antwerpen
naln na 1870 SneI toe en spanje veroverd'e voor de rest van de
eeuw gemakkelijk de eerste plaats in deze branche' slechts
naar het einde van de eeuw nam zweden ook een deel voor zí1n
rekening.
De Franse Atlant,ische havens vielen tijdens het eerste
kwart van de negent,iende eeuw in drie groepen uiteen (I37) .
De Wijnhavens (Bordeaux en Bayonne), de tatrijke kleine zout-
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havens (Marennes, Oléron, Lê Tremblade e'a') en de noorde-
lijke havens met Le Havre, Nantes en Duinkerken. In de wijn-
handel stak Frankrijk met kop en schouders boven de andere
landen uit. In 1828 kwam volgens de OPgaven van de Franse
consul te Antwerpen maar liefst 91 ? van de totale wijnaan-
voer te Antwerpen uit Frankrijk (138). De Franse zouthavens
boetten door de Engelse concurrentie snel aan belang in en
werden na 182I marginaal j-n de Antwerpse zouthandel met uit-
zondering van een hevj-ge doch korte heropflakkering in L826
en L827. Met 1828 als overgangsjaar verdwenen de Frans.e zout-
havens uit de AntwerPse handelssfeer (139). Uit de Noorde-
lijke groep, maar vooral uit Le Havre en Nantes werden niet
onbelangrijke hoeveelheden koloniale. waren als koffÍe, katoen
en ruwe suiker aangevoerd (I40) '
Indithandelspatroonkwamweinigveranderingnadere-
volutie. De wijnhandel bleef een soliede waarde in de onrus-
tigedertigerjaren.Deinvoerdaaldelichtjes,mogelijk
omdat Àntwerpen niet langer als verdeelcentrum naar het Noor-
den kon gebruikt worden, maar van een echte inzinkj'ng was
geensprake(I41).WelkegeringeroldeFranseproduktenin
het Antwerps goederenverkeer speelde wordt treffend 9ei11us-
treerd door het ontbreken na 1838 van wijn in de statistieken
van de voornaamste invoergoederen door de Kamer van Koophandel
gepubliceerd.Decijfersoverhetrelatiefaandee]vande
Franse Atlantische havens suggereren trouwens een vrij miniem
aandeel van ongeveer 2 à 4 Z. De statistische informatie uit
de verslagen van de Kamer van Koophandel bevestigt deze cij-
fers. De band met Frankrijk in 1856 bestond hoofdzakelijk
uit wijnvaten. De doorbraak van de vrijhandel en de stoomvaart
wekten even de indruk dat de uitwissering tussen Frankrijk en
Antwerpen zou toenemen, maar d.e harde protection j'stische koers
die Frankrijk na enkele jaren terug ging voeren vernietigde
deze i-Ilusies - '
III.8O.
TABEL ÍTT-.22.
Wiinim t uit Frankrijk r855-r900 (hl. ) .

























BRON: Verslagen KVKA, 1855, I860' 1870, 1880, 1890 en 1900.
Bovendien moest de Franse wijn in toenemende mate kampen
met spaanse, Duitse, Italiaanse en Roemeense wijnen voor de
Belgische markt. Het hoeft dan ook niet te verwonderen dat
de Franse havens tijdens het laatste kwart van de eeuw rela-
tief steeds meer aan belang verloren in de Antwerpse handels-
wereld.
De Nederlandse havens hadden uiteraard weinig belang
voor het zeevervoer naar AntwerPen. De verbindingen via de
binnenwateren en later per spoorweg waren uitstekend zodat
slechts zelden zeeschepen uit Rotterdam of Amsterdam naar
Antr^terPen kwamen.
ook de Duitse Noordzeehavens en AntwerPen hadden elkaar
weinig specj.aals te bieden zodat hun uitwisseling beperkt bleef'
Alleen de post-revolutionaire jaren en de laatste jaren van
de negentiende eeuw vormden hierop een uitzondering. van het
sluiten van de Hollandse binnenwateren en het stopzetten van
elk transport op Belgische of Nederlandse schepen tussen de
vijandige buurlanden maakten de Duitse Noordzeehavens gretig
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dukten waarvoor de Hollanders vroeger




zorgden haalden zij gre-
tot het sluiten van de
Voornaamste roducten uit Bremen en Hambur inqevoerd L829-L842.
Koffie(balen) Tabak(vaten) Huiden Suiker 
Thee(stuks) (kassen) (kassen)







































































Le Précurseur, 31 december 1837 en 3I de-





































S 4. Antwerpen : een internationaal georiënteerde haven
De sLaafdiagrammen demonstreren overduj-delijk dat Ant-
r^rerpen reeds in L825 het predj-caat "\ntereldhaven" verdiende.
Meer dan een kwart van de totale tonnenmaat kwam uit Amerika.
Opmerkelijk was het aandeel van Zuid- en Midden-Amerika (voor-
aI West-Indiê). Ondanks het feit dat AntwerPen terug van het
nulpunt was moeten beginnen na de heropening van de Schelde,
ondanks de ups en doUns van de Franse periode was Antwerpen
snel uitgegroeid tot een attractiepool van grote betekenis
voor Zuid- en Centraalamerikaanse goederen. Het aandeel van
de Noordamerikaanse trafiek was mj-nder verrassend gelet op
de belangstelling die de Verenigde Staten reeds tussen I800
en I8O7 voor de Scheldestad getoond hadden. De vereniging
met de Verenigde Provincies liet Antwerpen tevens toe mee te
profiteren van de scheepvaart op Nederlands-Indië. De AntwerP-
se koophandel greep ten vo1le de kans die haar in vrije med.e-
dinging met Amsterdam en Rot,terdam geboden werd. Ook het
Middellandse zeegebied werd vrij j-ntens in de trafiek betrok-
ken. Dit stond in scherpe tegenstelling met de Franse periode
toen de aankomsten uit dit gebied praktisch nihil waren. Tus-
sen de Atlantische en noordelijke EuroPese routes domineerde
veruit de verbinding met Groot-Brittannië, dat ruim een derde
van de totale trafiek leverde. Londen, a1s financieel en com-
mercj-eel wereldcentrum, fungeerde a1s Europese stapelplaats
en bevoorraadde het continent met produkten uit zijn talrijke
kolonies. Naast Engeland waren de verbindingen eveneens in-
tens met Frankrijk en Noord-Europa. Daarentegen r^/aren de
contracten met Portugal, de Spaanse Atlantische havens en de
Duitse Noordzeehavens eerder gering. Maritiem transport van-
uit de Nederlandse havens was eveneens eerder zeldzaam door
het gemakkelijk vervoer via de binnenwateren. Samenvattend
kan men zeggen dat in de beginperiode ongeveer één derde van
de Antwerpse trafiek uit Groot-Brittannië kwam, iets minder
dan een derde uit niet-Europese havens, ongeveer een kwart uit
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TABEL Í.ÍI.24 .




































































































Tijdens het tweede kwart van de negentiende eeuw nam
de wereldoriëntatie van Antwerpen lichtjes toe. De uitbrei-
ding van de trafiek met west-Indië was hiervoor in de eerste
plaats verantwoordelijk. Azië en het Verre Oosten boetten
daarentegen aan belang in. Het wegvallen van Nederlands-Indië
uit de Àntwerpse invloedssfeer na de Belgische Revolutie was
blijkbaar nog niet gecompenseerd door nieuwe Aziatj-sche r'ela-
ties. In Europa bleef Groot-Brittannië het leeuweaandeel van
de aankomsten te Antwerpen verzekeren. De aankomsten uit de
Franse At.lantische havens daalden. waarschijnlijk liet de
protectionistj.sche oriëntatie van de Franse economj-sche poli-
tiek z:^ct. hier voelen. De handelsrelaties met Belgj-ê werden
hierdoor alleszins gehinderd, waarvan Antwerpen de negatieve
invloed onderging. Antwerpen wist daarentegen te profiteren
van d.e breuk tussen Nederland en België om haar relaties met
de Noordeuropese en Duitse havens te versterken door Amsterdam
als intermediaire haven te eli-mineren'
Tussen I85O en 1875 zakte de Aziatische route verder weg'
De opening van het Suez-kanaal in 1869 leverde duidelijk geen
onmiddellijk voordeel op voor Antwerpen. Bovendien stuikte
de Antwerpse handel met west-Indië totaal in mekaar' De lichte
stijging van het aandeel van Zuid- en vooral Noord-Amerika
kon dit verlies niet voltedig compenseren. Antwerpen geraakte
in d.eze periode van hoogconjunctuur en euforische sfeer van
vrijhand.el terug meer op Europa gericht' De Par Brítanníca
speelde in de eerste plaats in het voordeel van Groot-Brittan-
nië zeLf. De goedkope Engelse industriëIe produl<ten konden
nu ongehinderd in gans Europa doordringen. Antwerpen profiteer-
deviadetransithandelvandezeexpansie.DeBelgischeen
Duitse industri_arisat,ie verhoogde terzelfdertijd de vraag
naar grondstoffen die voorlopig nog hoofdzakerijk uit Europa
werden aangevoerd.
Tijdens het laatste kwart van de negentiende eeuw versterk-
te Antwerpen terug in aanzienlijke mate zí}n wereldoriêntatie'
Door de keuze van Antwerpen a1s tussenhaven voor de voornaamste
ïrr.88.
Duj.tse stoomlijnen steeg de toegekomen tonnenmaat uit Aziati-
sche en Australi-sche havens zeer sterk. Het openen van China
en Japan voor de Westeuropese j-nvloed bevorderde nog deze
beweging. Steunend op de snelle expansie van hun graanexport
boekten ook Zuid- en Noord-Amerika flinke vooruitgang. Wan-
neer men bovendien rekening houdt met het aandeel van de Afri-
kaanse havens (XaÍro, Tunis en Algiers) in het Middellands.e
Zeegebied vormde het niet-Europees aandeel bijna de helft van
de Antwerpse trafiek. Alleen Afrika (zonder de Middellandse
Zeehavens) bleef nog buiten de Antwerpse invloedssfeer. De
verwerving van Congo door Leopold II oefende voorlopig nog
weinig invloed uit op het Antwerpse havenverkeer.
Pas naar het einde van de negentiende eeu\^/ werd,en de
contacten intensiever door het inschakelen van Antwerpen als
tussenhaven in enkele belangrijke Duitse stoomvaartlijnen
naar het Verre Oosten, Zuid- en Noord-Amerika. Statistisch
wegfen deze aankomsten zwaarder door dan ze in de realiteit
waren. De stoomboten verbleven meestal slechts enkele uren
in de haven voor het lossen van enkele vrachten maar vooral
voor het vervolledigen Van hun lading vooraleer de transat-
Iantische overvaart of de tocht naar het Verre Oosten aan te
vatten. Ook hier werd de realiteit misvorm door de verschil-
len in capaciteitsbenuttiging tussen zeilvaart, stoomtrampvaart
en regelmatige stoomvaartlijnen .
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HOOFDSTUK IV ANTWERPEN EEN WERELDHA\TEN ZONDER EIGEN VLOOT
S l. België : een zeevarende natie ?
Het bezit van een eigen vloot valt voor de economie van
een land nlet te onderschatten. De dienstverlening voor de
in- en uitvoer van goederen dient immers via de vrachtprijs
vergoed Èe worden. Deze wordt meesta.l niet juist doorgere-
kend in de nationale stat,istieken van buitenlandse handel.
De invoer wordt c.I.F. geëvalueerd d.w.z. tegen de som van
aankoopprijs, verzekering en vrachtprijs. Dit is dus de prijs
waartegen het goed normaal op de open markt zou verkocht \^tor-
den, aIIe onkosten, behalvé douanerechten inbegrepen. Daar-'
uit volgt dat een goed dat uit het buitenland in België oP
een Betgisch schip wordt ingevoerd een te hoge schuld t'o'v'
van het buitenland wordt ingeschreven. De uitvoer daarente-
gen wordt F.O.B. geêvalueerd, d'w'z' de aankoopprijs van het
goed, verpakt en aan boord gebracht, evenwel zonder de vracht-
prijs. Dit impliceert dus dat de waarde van de export, wan-
neerditopeenBelgischschipzougebeuren,telaagwordt
geschat in de officiêIe statistieken. Deze verdiensten van
de nationale koopvaardijvloot worden wel als ínoisibLe earn-
íngs of inoisible erports op de nationale handelsbalans
geboekt (L42). Een natie heeft er dus belang bij haar eigen
vloot te ontwikkelen zolang d.eze tegen concurrentiëIe prijzen
het zeevervoer kan verzekeren'
om zLch dit voordeel te verzekeren, inzonderheid wanneer
buitenlandse vloot te sterk was'grePen de natj'onale overheden
gemakkelijk naar protectie. De beruchte Engelse Nauigati'on
Acts uit de zeventiende eeu\^, werden Voor de EurOpese groot-
machten het leldend voorbeeld om vj-a de wetgeving de aanvoer
ïrr.90.
uit, de overzeese bezittingen en de toegang tot de nationale
havens voor buitenlandse schepen te hinderen. Het gamma be-
schikbare maatregelen strekte zj-ch uit van volledig toegangs-
verbod tot het betalen van hogere rechten voor vreemde sche-
pen. Een grote uitzondering werd meestal voorzien : buiten-
landse schepen die rechtstreeks eigen produkten aanvoerden
werden gelijk gesteld met de nationale vloot
Dit systeem werd nog steeds toegepast in het begin van
de negentiende eeuw. Om ongehandicapt voor internationaal
maritlem vervoer te kunnen mededingen moest een haven dus
kunnen rekenen op een eigen nationale vloot. De sluiting
van de Schelde in 1585 had niet alleen voor eeuwen Antwerpen
als wereldhaven gekraakt, maar bovendien de Zuidelijke Neder-
Ianden elke stimulans ontnomen om een eigen volwaardige han-
delsvloot te behouden.
Het effect van de Franse bezetting bleef niet beperkt
tot het opengooien van de Schelde voor de vrije scheepvaart.
De uitbouw van Antwerpen tot krijgshaven - Napoleons "pistool
op het hart van Engeland" - deed opnieuw timmerwerven ver-
schijnen te Antwerpen. B1eef het effect hiervan voor de uit-
bouw van een eigen handelsvloot minieml dan werden in elk ge-
val reeds bekwame vaklui gevormd voor de toekomst. De toe-
gang tot de haven voor vreemde schepen, Voor zover die nog
hun weg zochten in het krijgsgeweld, werd versperd door hui-
zenhoge rechten. ZiJ moesten een veel hoger tonnegeld beta-
len dan de nationale schepen en op de goederen werden hogere
rechten geheven (143). De Franse nederlaag haalde de barrière
van de hogere invoerrechten plotseling neer. Alleen de hogere
tonnegelden bleven bewaard, zodat in de Antwerpse haven vreem-
de en nationale schepen op gelijke voet werden geplaatst. Voor-
aI de EngeIse, maar ook Amerikaanse en Sc.andinavische schepen
maakten van deze buitenkans ruimschoots gebruik. Voor de ha-
venactiviteit was deze onverwachte vrijheid een goede zaak.
De enkele reders dj-e Antwerpen rijk was drongen in fBI6 echter
reeds aan op vernieuwde protectie. Hun schepen werden niet
meer in Frankrijk toegelaten, terwijl zí) slechts in zeer
III.9I.
beperkte mate door de regering werden ingeschakeld in de
vaart naar de kolonies. Daarom stelden zL) voor terug hoge-
re j-nvoerrechten te heffen op goederen aangebracht op sche-
pen vËrn landen waar de eigen vloot ook hogere lasten diende
te betalen (f44).
Dit principe werd, :ln licht,jes gewijzígde vorm, opgeno-
men in de douanewet van L822. Goederen aangevoerd op natio-
nale schepen zouden genieten van een algemene reductie van
I0 I op de invoerrechten en voor de i-nyoer van zout en sui-
ker werden speciale differentiêle rechten toegepast. Vreem-
de schepen zouden een tonrecht betalen van 1 r50 gulden per
ton per jaar (145). De wet liet de mogelijkheid om dezelfde
voordelen ook toe te kennen aan schepen van vreemde naties,
die de Nederlandse schepen op dezelfde wijze als hun eigen
vloot zouden behandelen (146).
Waarschijnlijk Iokte aeze wet een verhoogde belangstel-'
ling voor scheepsbouw uit in Antwerpen. De KaÍner van Koophan-
del stelde in haar verslag over 1822 aan de gouverneur voor
een scheepstimmerwerf aan het !{illemdok te installeren. Dez'e
plaats werd door de sted.elijke overheid verworpen, maar ter-
zelfdertijd stelde zíj voor te onderzoeken of de KaËtendijk
hiervoor geschikt zou zíjn (L47r. Daarmee was de zaak op de
lange baan geschoven want in f825 bekloeg de Kamer er zich
over dat nog niets ltas verricht (148). De oprichting van de
NederLandsche Handel-Maatsehappíj in I-824 had de zaak drin-
gend gemaakt. De maatschappij moest zich bij voorkeur bedie-
nen van gehuurde nationale vaartuigen en garandeerde een zeer
hoge vrachtprijs die aan de begunstigden grote winsten kon
bezorgen. Van deze buitenkans wensten deÀttwerpenaars mee
te profiteren. In 1825 verleende de stad de toelating om een
werf op te richten op d,e Kattend.ijk. De nieuwe maatschappij
had geen moeite om een fonds van één miljoen gulden te vormen.
Tussen de aandeelhouders telde men Willem I zeLf (f49). Het-
zelfde jaar werden reeds 6 schepen op stapel gezet op een tij-
delijk hulpwerf (150).
TTT.92.
Einde 1825 of begin 1826 werd bij de koning toelating
gevraagd voor de qrichting van nog twee scheepsbouwonderne-
mingen die tevens a1s rederij wj-lden opereren. Niet alleen
verleende de koning de autorisatie op 26 mei L826 maar boven-
dj.en nam hij telkens voor 20.000 gulden aandelen in de ttAnt-
uerpsche Seheepsredeníi en de Seheepsz,ederij op 0ost- en
West-fndië (f 5f ) . Het uitbundj-g vertrou$/en d,at heerste
wordt geillustreerd door de totale plaatsing, voor een \^taar-
de van f70.000 gulden, van de aandelen van de laatste firma
vooraleer deze de koninklijke goedkeuring had ontvangen (r52).
De Ant!.rerpse scheepsbouwnijverheid bleef tot I830 floris-
sant ondanks de vermindering van de premies vanaf 1827 met
een derde door de Ned.et,Landsche Han'd.eL-Maatsehappíj (I53) .
In de jaarverslagen juichten de provinciegouverneur en de Ka-
mer van Koophandel om de vooruitgang van de scheepsbouw en
de Antwerpse vloot (f54). In 1829 werden vijf boten te tdater
gelaten met een totale tonnenmaat van 2.396 ton terwijl 13 an-
dere met een tonnenmaat van 8.580 ton op stapel stonden (I55).
Dit betekende dat Antwerpen in vijf jaar 45 nieuwe, meestal
zeer grote schepen, aan zí1n vloot had toegevoegd (f56). VoI-
gens het Veritas-register behoorden in 1830 IL2 schepen met
een capaciteit van 23.I45 ton aan AntwerPse reders (f57).
AIle Antwerpse dromen gingen j-n 1830 in de revolutierook
op. lÍeg vaart op Nederlands-IndJ-ê, weg NederLandsche HandeL-
Maatschappíj r w€9 alle subsidies. De meeste Antwerpse re-
ders die schepen voor de lange vaart bezaten hadden snel voor
zíctrzel-f uitgemaakt waar hun voordeel lag. De grootste reder
N.J. De Cock vertrok met 15 schepen en ontving reeds in I83I
zí1n zeebrieven van V'li1lem I. Anderen volgden zí1n voorbeeld
en werden eveneens moeiteloos ingeschakeld door de NederLand-
sche HandeL-Maatschappij in de vaart naar Nederlands-Indië (158)
Einde f835 telde de AntwerPse vloot nog slechts 54 schepen met
een totale tonnenmaat van 8.279 ton (7.088 Moorsdtl ton) . Ergst
was dat de grootste schepen I dj-e de transatlantische vaart
konden verzekeren de haven definitief uitgezeild waren. Beete-
mé telde in f830 42 schepen boven de 250 ton, einde f835 rest-
ten er nog I ! (I59).
cFxr r i.'r l,Ít.n.
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De Antwerpse Kamer van Koophandel trok uit d,eze drama-
tische evolutj-e onmiddellijk de nodige conclusies. Waar zíj
vroeger op protectie had aangedrongen werd zíj nu een hevige
aanhangster van totale vrijhandel. Zij verwierp met klem een
voorstel van kamerlid De Foere, om een invoerrecht van 10 E
ad oalorem te heffen op goederen die op vreemde schepen zou-
den ingevoerd worden (160). De Kamer van Koophandel meende
dat de algemene schade groter zou zí3n dan het kleine voor-
deel dat de scheepsbouw uit deze bescherming zou halen. Het
zou immers jaren duren vooraleer de Belgische vloot sterk ge-
noeg zou zíjn om voor de bevoorrading van het land te zorgen.
Ondertussen zou de handel gestremd worden, de transit via
buitenlandse havens verlopen en de binnenlandse industrie
duurdere grondstoffen moeten betalen (f6f). Het was duide-
lijk dat de grote meerderheid van de Antwerpse kooplui niet
meer geloofde in de mogelijkheden van een eigen vloot. Niet
de directe aankoop en het directe transport, maar de verhan-
deling van de goederen na hun aankomst interesseerde hen. Lie-
ver dan zeLf direct op te treden gaven zí) nu de voorkeur aan
de risicoloze commissiehandel.
ZeLfs de herinvoering van een premie voor de scheepsbouw
door de wet van 7 januari 1837 kon hierín nauwelijks veran-
dering brengen (L62). Tussen 1837 en l84I werden weliswaar
26 schepen gebouwd maar dit volstond amper om in de vervan-
ging van vergane of afgekeurde vaartuigen te voorzien (I53).
Het plan in f837 om een stoomvaartmaatschappij op te richten
werd door de Antwerpse handelaars meewarig genegeerd (164).
Zelfs ruime overheidssteun om een stoomlijn naar New York
te organiseren lokte niet d,e minste positieve reactie uit (165).
Ongelijk hadden de AntwerPse handelaars waarschijnlijk
niet op korte termijn. Beter dan de hoge officiële instanties
voelden en kenden zLj de dagelijkse moeilijkheden waarmee de
eigen scheepvaart geconfronteerd werd. Eigen koloniesr waar
de nationale scheepvaart privj-legj-es genoot , bezat- Belgiê niet.
Afgezien van de nog steeds gehandhaafde I0 * reductie op de invoer:
rechten genoten de tselgische schepen geen andere voordelen. Maar
III.95 .
zelfs een versterking van die protectie zou de Belgische vloot
n j-et snel genoeg uit het slop kunnen halen. Een rendabele
scheepvaart veronderstelde ook een winstgevende retourvracht.
Dit laatste leek de AntwerPse koophandel voorlopig niet haal-
baar. Niet alleen ontbrak een voldoende kwantiteit goederen
maar bovendien botste men op de beste afzetmarkten op een su-
perieure Engelse produktenganrma en een voorbeeldig uitgebouwde
verkoopsorganisatie, die bovendien steunde oP een stevige kre-
dietverlening (r66).
ondertussen had volksvertegenwoordiger De Foere zí1n
protectionistische plannen verder uitgewerkt. Zíin volgehou-
den act,ie resulteerde in de wet van de differentiëIe rechten
van 2I juli L844 (167). Voor de nationale vloot was vooral
de invoering van een voorkeurtarief van belang. Op vreemde
goederen ingevoerd oP nationale schepen werd een laag invoer-
recht geheven. Hetzel-fde of een hoger recht moest betaald
worden wanneer de goederen op schepen van het land van herkomst
werden aangevoerd. Voor derden, dÍe slechts als bemiddelaar
optraden gold een nog hoger recht.
De Antwerpse pers en de Kamer van Koophand.el hielden niet
op tegen deze wet te protesteren. Deze volgehouden actie
boekte snel resultaten waardoor de wet geleidelijk werd afge-
takeld. Bij K.B. van Il november 1846 werd onderbpaalde voor-
waarden aan vreemde schepen toegestaan een Europese tussenha-
ven aan te doen, wanneer zí) goederen rechtstreeks uit het
produktj-eland aanvoerden, zonder in een hogere tariefklasse
te vallen. Door de wet van 31 december f85f werden de toela-
glen voor scheepsbour/'r en -naturalisatie afgeschaft. Uiteinde-
lijk werden de resterende maatregelen door de wet van 19 mei
I856 opgeruimd. Vreemde en Belgische schepen werden princi-
pieel op dezelfde voet behandeld.
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ïn Antwerpen werd deze nieuwe wet met grote voldoening
onthaald. Ongetwijfeld hadden de differentiële rechten een
gevaar betekend voor de normale expansie van de haven door
de omleiding van de transit via buitenlandse havens. Door
hun totale liquidatie was deze bedreiging nu volledig afge-
wenteld, zodat de AntwerPse haven ten volle van de onbetwist-
bare voordelen van de vrijhandel zou kunnen genieten.
Toch kan hier de vraag gesteld worden of de wet van 2L
juli 1844 we1 zo weinj-g positief effect sorteerde als de Ant-
werpse Kamer van Koophandel beweerde. De statist'ieken die
de Kamer hanteerde l/'taren "crisiscijfers". De inzinking van
de wereldhandel na 1845 (behalve de graantransporten) speelde
de Kamer dubieus materiaal in handen. Het was normaal dat
er weinig schepen gebouwd werden in een perÍode Van overcapa-
citeit en lage vrachtprijzen. Toch steeg de capaciteit van
de Betgische vloot met meer dan 50 I tussen 1838 en 1851. Re-
kening houdend met de vrij slechte economische conjunctuur
was dit, nog een behoorlijk resultaat. Na de afschaffing van
het premiestelsel zorgde de oprichting van de Soeiétë beLge
des bateaua à Uapeuy transatlantique nog even voor een ver-
dere uitbreiding maar daarna kromp de totale tonnenmaat in.
De Antwerpse maritieme kringen bleven doof voor binnen- en
buitenlandse verwijten dat zí) te passief waren en slechts
een rustj-ge risicoloze commissiehandel dreven (f68).
Als verontschuldiging voor hun passiviteit wezen de Antwerpse
financiêle kringen op de hoge kosten rrtaarmee de eigen scheeps-
bouw had af te rekenen (169). Blijkbaar ontbrak elk winst-
perspectief om de malaise te doorbreken.
tla de herhaalde misl.ukkingen van de uitgewerkte steun-
maatregelen gaf de regering rond f860 de hoop op dat binnen-
lands kapitaal een nationale handelsvloot van enige betekenis
in de vaart zou brengen.
Zoals hoger beschreven verandqrde de overheid van tactiek.
In plaats van onrechtstreekse steun vj-a import- en exportrech-
ten of stÈsidies tijdens de aanloopjaren begon zí3 aan het
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einde van de zestiger jaren met buitenlandse rederijen con-
tracten af te sluiten voor de organisatie van postlijnen of
om Antwerpen als tussenhaven te gebruiken (I70). In ruil
voor een regelmatige postverbinding en d.e naturalisatie van
de ingezette schepen kende de Belgische staat aanzienlijke
jaarlijkse subsidies toe. Aan de eis om de Belgische vlag te
voeren werd door de betrokken reders gewillig voldaan zodàt
Engelse ( Lamport and HoLt ) en Amerikaanse sche.pen ( Red Star
Line ) vlot tot Belgische vaartuigen werden omgedoopt. Deze
artificiëIe ingreep en de expansie va4 de Red Star Line
verklaren de uitbreiding van de Belgische vloot na L872. De
Belgische vlag dekte echter hoofdzakelijk vreemd kapitaal.
Hoe zwak de Belgische positie in realiteit was werd treffend
geillustreerd bij de oprichting van de Soeíété Belge Mayitíme
du Congo in f895. Deze nieuwe maatschappij zou onder Bel-
gische vlag de communicatj-e met Congo verzekeren. Het aan-
vangskapitaal bedroeg 2.1OO.OOO fr. Hiervan werd 2.075.000 fr.
aan de Engelse African Steamshíp Co toegekend voor de in-
breng van twee Engelse stoomschepen (17I).
S 2. De bescheiden participatie van de Belgische vloot
A. De Engelse overheersing
Tijdens de periode van het Verenigd Koninkrijk dcrnineer-
de de gecombineerde Nederlandse en Belgische vloot in de Ant-
werpse haven. Het aandeel van de BelgÍsche en Nederlandse
vlag afzonderfijk bedroeg in 1820 resp. L6,9 en L4 Z (L721 .
De snelle opbloei van de eigen Antwerpse scheepsbouw laat
vermoeden dat het Belgisch aandeel na 1825 toenam. De Ameri-
kaanse en Engelse vloot bleven zíc}e als harde concurrenten
van de nationale vloot opwerpen en namen ongeveer 40 I van
de trafiek voor hun rekening. ïn deze strijd waren de noor-
delijke handelsvloten marginaal. Het merendeel van hun sche-
pen r/Íaren ingezet voor het graantransport. In normale jaren
losten zL) hun vracht in de eerste plaats in Amsterdam, als
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traditionele Europese graanmarkt. slechts in abnormale hon-
gerjaren rwanneer de Belgische of Noordfranse graanproduktie
onder de behoeften bleef, ze|lden zij massaal verder tot Ant-
werpen. wanneer men de situatie j_n rB29 vergelijkt met de
toestand in 1820 brijkt. dat er wej-nig veranderd was. Men
zou haast kunnen spreken van een vaste werkverdeling tussen
de nationale, Engerse, Amerikaanse, scandj_navische en. Duitse
hande lsvloten.
Dit patroon werd totaar overhoop gegooid door de revo-
lutie. De decimering van de Antwerpse vloot gekoppeld aan
het verbod voor Nederlandse schepen om naar Antwerpen te varen
schiep ruimte voor de andere partijen. Alleen de Noordelijke
natj-es wisten hiervan gebruik te maken om een groot gedeerte
van het zeilverkeer in te parmen. ondanks haar vrij gerÍnge
omvang en de minderwaardige schepen bleef de Bergische vloot
een behoorlijk gedeerte van het maritiem verkeer naar Antwer-'
pen verzekeren
De hierboven vooropgezette stelling dat, het positief ef-
fect van de invoering der differentiëre rechten op de ej-gen
scheepvaart sterk onderschat werd wordt hier bevestigd. rn
r845 was het Belgisch aandeel lichtjes gestegen t.o.v. rg40
om in 1850 een forse stijging te laten registreren. De afta-
keling van de wet, de afschaffing van de steun.aan de scheeps-
bouw en de invoeringt van het vrijhandelssysteem in rg56 bogen
deze trend plots fors om. rn 1860 nam de Belgische vroot nog
slechts een mÍnieme 4 ? voor haar rekening.
Hetzerfde lot onderging de Amerikaanse vrag. steunend
op gereputeerd vakmanschap en lage bouwpri)zen wisten Àmeri-
kaanse schepen met lage vrachtprijzen een groot gedeerte van
het vervoer naar zich toe te halen. Engelse zeilschepen, tegen
hogere prijzen gebouwd op de werven van Theems and clyde moes-
ten lijdzaam de Amerikaanse concurrentie ondergaan tot I860 (173).
De burgeroorlog haaLde de Amerikaanse vlag van de oceernen. Tij-
dens de strijd werd een gedeelte van de vloot vernietj-gd ter-
wijl talrijke schepen na de oorlog werden verkocht. Het zou
verkeerd zijn daarmee de








De industriëIe revolutie had het landverkeer drastisch
gewijzígddoorhetsnellesuccesvandesPoorïreg.Dedoor-
braak van de stoommachine voor maritiem transport had veel
experimentatie gevergd en tatrijke mislukkingen gekend' maar
rond 1850 stond niets meer de stoomvaart in de weg' Lagere
ijzerpri Jzen en een flinke technologische vooruitgang deden
tussen 1850 en 1860 de balans terug in het voordeel van de
Engelse vloot omslaan (f74). De Secessieoorlog bespoedigde
srechts deze fundamentere verandering. De situatÍe in 1870
maakte deze krachtenverschuiving ten vorle duidelijk. Reus
Engerand d.qnj.neerde de haven van Antwerpen. Betgië speelde
slechtseenondergeschikterolennamplaatstusseneenacht-
tal landen die de overgeschoten kruimels onder elkaar verdeel--
den. Tussen deze ,,dwergen" school ook Duitsland, dat ondanks
hetgrotebelangvandetransitoverAntwerpenvoordeDuitse
economie in I87O slechts een bescheiden -l 18 * van het vervoer
voor zí1n rekening narn'
NadepolitiekeeenmakingvandeDuitseStateninhet








die relatief terrein prijs gaven. Aan het einde van de negen-
tiende eeuw werd te Antwerpen de rivaliteit tussen de geves-




B. Belqische aandacht voor Noord- en Zuid-Amerlka
De Belgische reders concentreerden hun inspanningen ge-
durende de negentiende eeu/'r hoofdzakelijk op de vaart naar
Amerika en de verbinding met Groot-Brittannië.
. Deze concentratie werd in de hand gewerkt door de pro'-
tectiemaatregelen van de wetten van 1822 en f844. De belang-
stetling voor de handel met Centraal- en Zuid-Amerika was
vroeg bijzonder intens te AntwerPen. 
.De meest gegeerde.han-
delsprodukten koffie, suiker, tabak en huiden kwamen uit deze
gebieden. Het valt dan ook niet te ver:wonderen dat reeds in
f82O de betrekkingen met Antwerpen bijzonder intens waren.De
wet van 1822, die de invoer van suiker door nationale schepen
bijzonder beschermde, gaf een forse stoot in deze richting.
Wel kwam door de bijzondere privilegies waarvan de nationale
schepen genoten de nadruk na L825 meer op Nederlands-ÏndÍë te
Iiggen. De vaart op West-Indië, Brazilië en de La Plata-landên
werd echter niet verwaarloosd zoals uit de prichting van de
ScheepsTederii op 7ost- en West-Indië in L826 bleek.
centraal- en Zuid-Amerika kregen na r830 nog meer be-
Iang door het wegvallen van de Nederlandse kolonies als di-
recte a nvoergebieden. Nagenoeg aIle voor de verre vaart ge-
schikte Belgische schepen werden op deze routes geconcentreerd
tussen f83O en 1855. Tot 1850 steeg het relatief aantal van
de Belgische vloot voortdurend. In 1850 nam ze meer dan één der-
de van de totale aanvoer uit dit continent voor haar rekening.
Na 1855 verdween de Belgische vlag van deze routes. Een af-
doende verklaring hiervoor tijkt weer alleen de verdwj'jning
van de protectie te verstrekken. De nationale vloot was een-
voudig niet bij machte om in een vrije mededinging de kop
boven litater te houden.
Dit werd duidelijk geillustreerd door de evolutie op het
traject tussen de Britse eilanden en AntwerPen. De reductie
van het invoerrecht met Io * voor nationale schepen speelde
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voor korte afstanden uiteraard zeer sterk in de kostprijsbere-
kening, zodat de nationale vloot tijdens de periode van het
Verenigd Koninkrijk zeer mooie resultaten boekte'
DaarnabrokkeldehetBelgischaandeelconstantaftot





tussen een Engelse en een Belgische rederij. De gezanerijke
cijfersvoorzei!-enstoomvaartinrSTobewijzenechterdat


















dit ontbreken varl ,,eigen,, grote rederijen de expansie van de
havenactiviteit gehinderd heeft is moeirijk te beparen' Alles-
zinswarendeAntwerPsehavenkringentijdensdenegentiende
eeu$r ervan overtui-gd dat het gezegde Tt'ade folLous the flag





de scheepvaartlijnen en trampvaart maken. Toch kan gesteld
worden dat naast de geringe inkomsten uit ínuisíbLe expot'ts
de AntWerpse economische expansie de steun moest ontberen
van de scheepsbouwindustrie. Bovendien hield het gebrek aan
een eigen vloot het gevaar j-n dat Antwerpen in de concurren-
tieslag meer kwetsbaar was dan naburige havens die we} op de
steun van een nationale vloot konden rekenen
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De succesvolle ontwikkeling van de havenbeweging te
Antwerpen is ongetwijfeld een prachtige illustratie
van de spectaculaire ontplooiing van het nationale
en internationale economisch leven tijdens de negen-
tiende eeuw. Van een doodgewone binnenhaven' die
door de politieke omstandigheden van elk volwaardig
zeeverkeer was verstoken, groeide de Antwerpse haven
na haar vrijmaking snel- uit tot de grootste haven
van het Europees continent. Hoe was deze spectacu-
laire opgang mogelijk ?
Aan het einde van de achttiende eeuw liet niets de
dlmamische groei van Antwerpen tijdens de volgende
eeuw vermoeden. De Antwerpse haven was een "dode"
haven, zij het met een glorierijk verleden. Aan
alles was volkomen gebrek : los- en laadfaciliteiten,
kapitaal voor risicovolle commercië1e ondernemingen,
broodnodige overzeese relaties, een eigen v1oot.
Uit ons onderzoek bleek het overdonderend belang van
de Antwerpse localisatie. De Antwerpse haven was sinds
het einde van de zestiende eeuw door de sluiting van
de Schelde slechts schijndood geweest. De vrijmaking
van de stroom door d.e Franse revol-utionaire legers
maakte de metropooL weer klaarwakker en liet haar toe
haar eeuwenoude troeven weer krachtig uit te spelen :
de veilige verbinding met de zee, de ligging in een
áichtbevolkt en koopkrachtlge regio' een degelijke




Deze natuurlijke faktoren waren aLleen reeds voldoen-
de om een snelle heropstanding tijdens cle Franse pe-
riode te forceren en een hoge groei te realiseren
tijdens de jaren van het Verenigd Koninkrijk. De
ongebreidelde expansie tijdens de eerste drie decennia
van de negentiende eeuw was dus eerr gedeel telijk
terugwinnen van het normale Antwerpse aandeel in oe
wereldhandel, dat haar langs politieke weg door de
Hollandse concurrenten was ontnomen.
0p de soliede basis .t.r, hu."r optimale localisatie
bouwde Antsrerpen tussen 1800 en 1830 terug een
commerciële infrastructuur op. Binrrenlandse kapi-
taalbezitters namen opnieuw commerciële risico's in
overzeese handel, bankoperaties, verzekeringswe zen,
scheepsbouw en rederÍ.j. Vreemd kapitaal lverd aange-
voerd via de vestiging van filialen van Nederlandse,
Franser Amerikaanse, Engelse en vooral Duitse handels-
huizen. Deze buitenl-anders brachten terzelfdertijd
de onontbeerlijke commerciële "know-how" met zich mee.
De revolutie van 18J0 en haar lange nasleep j-llustreer-
den ten vpl1e hoe determinerend de local-isatiefaktor
voor de Antwerpse haven was. De oorl-ogstoestand
maakte de vaart naar Antwerpen gedurende enkele jaren
onveilig waardoor tot circa 1835 de trafiek geremd
werd. Veel funester was de hermetische afgrendeling
van de Hollandse binnenwateren voor doorvoer vanuit
Antwerpen. De doorvoer naar het Duitse achterland
werd hierdoor sterk beperkt. De Antwerpse haven
bleef tot de opening van de spoorweg Antwerpen-Keulen
in 18,+3 hoofdzakelijk een binnenlands georiënteerde
haven.
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De spoorríeg'verbinding met het Duitse achterland
betekende voor de Antwerpse haven meer dan een
krachtig wapen in de concumentieslag net Arnster-
dam en vooral Rotterdam. Met de spoorweg loram
Antwerpen in de greep van de Industriële Revolutie.
De industriële ontwikkeling bepaalde vanaf nu, samen
met de natuurlijke factoren, de toekomst van Antwer-
pen. Meer dan gelijk welke andere Europese haven
haalde de Antwerpse haven voordeeL uit de fundamen-
tele transformatie van het economisch leven tijdens
het derde lovart van de negent j-ende eeuw.
Onder invloed van de vroege Belgische industrialisatie,
die tussen 1840 en 1860 van een kwalitatieve naar een
kwantitatieve fase overstapte, kregen laagwaardige
bulkgoederen in de binnenkomende trafiek snel de boven-
hand op de koloniale productetl en grondstoffen (suiker,
tabak, katoen, huiden). De terugvrachten werden
hoofdzakelijk gevormd door Belgische industriëre fabri-
caten, waartussen metaarproducten en glas domineerden.
De conjuncturele schommelingen in de industriële
productie werden bepalend voor de fluctuaties in het
Antwerps e' sche epvaartverkeer.
Deze trend zette zich nog scherper door wanneer ook
de Rijn- en Ruhrstreek in de greep van de industria-
lisatie kwamen. Het gebrek aan rijk ijzererts werd
verholpen door een voortdurend groeiende invoer uit
Spanje en Zweden. De stagnatie en zeLfs daling van
de eigen graanoogst werd overgecompenseerd door de
massale import van goedkoop graan uit de Verenigde
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en Roemenië. De ex.oansie van de invoer wist de Ant-
werpse haven uitstekend te koppe-!-en aan een aanzwel-
lende stroom industrieproducten bestemd voor mari-
tieme export naar nieuwe afzetgebieden.
De internationale vrijhandelstreweging, die in enkele
jaren de eeuwenoude nercantilistische handelsbelemme-
ringen volledig opruimde gaf aan deze ontwikkeling
nog meer elan. De voortdurende uitbreiding van het
Europees spoorwegennet maakte van Antwerpen een vitale
draaischijf, niet alleen voor de Belgische economie,
maar eveneens voor grote delen van West- en zelfs
Centraal-Europa.
Het laatste lo'vart van de negentiende eeuw was beduiclend
minder schltterend voor Antwerpen. De sterke daling
van het groeiritme werd uiteraard in de eerste plaats
in de hand gewerkt door d.e algernene verzwakking van d.e
wereldeconomie en de daaropvolgende terugkeer naar een
scherp protectionisme "ran Duitsland en Frankrijk.
Meest verontrustend voor Antwerpen was echter de re-
latieve aehteruitgang. Rotterdam wist zich opmerkelijk
beter doorheen deze moeilijk periode te worstelen en
begon krachtig aan de opgelopen achterstand te knagen.
Het graven van de Nieuwe Waterweg en de uitbaggering
en regularisering van de Rijn bezorgden Rotterdam
eindelijk een ideale verbinding met geïndustriali-
seerd Duitsland. Rotterdam kon met evenwaardige wapens
de concurrentieslag met Antwerpen aangaan. Ijzererts,
gtaan en petroleum, laagwaardige bulkgoederen waarvoor
het el-ement tijd niet zo belangrijk was, konden nu zelfs
voordeliger via Rotterdam dan over Antwerpen doorgevoerd
worden.
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Troeven als de verbetering van de haveninfrastructuur,
waardoor de overslagkosten ged,rukt werdenr êrt vermin-
dering van de diverse op de scheepvaart geheven rechten
werden nu tevergeefs door Antwerpen uitgespeeld. Rot-
terdam was aan een onweerstaanbare opmars begonnen.
Waar wij in het eerste gedeelte van onze studie de
haventraf iek bestud.eerd.en in zt jn nationaal en i-nter-
nationaal kader, trachtten wij in het tweede ged.eelte
aan de hand van de havenregisters de typische kenmer-
ken van de Antwerpse scheepvaartbeweging te achterha-
len.
Hoofdkenmerk van de Antwerpse scheepvaart was het uit-
gesproken kosmopoLitisch karakter. Antlverpen ontpopte
zich van bij de aanvang van de negentience eeuw tot
een gastvrije wereldhaven. schepen uit alle wereldde-
1en lnrramen te Antwerpen toe. Aan de vooravond van de
revolutie van 18J0 was Antwerpen reeds meer wereldge-
oriënteerd dan Rotterdam en zel_fs Amsterdam, die
hoofdzakelijk op Noord- en west-Europa waren gericht.
Na 1810 kwam door het wegvar-len van d.e lucratieve vaart
naar en van de Nederlandse kol0niesrhet hoofdaccent
te liggen op de relaties met Amerika. vooral Zuid-Amerika
narn daarbij een bevoorrechte pLaats in. Deze situatie
bleef nagenoeg ongewijzigd gedurencl.e de tweede helft van
de eeuw. De enige opvallende verschuivingen waren d.e
intensere ralaties de met het verye 0osten werden
aangeknoopt naast de gevoelige daling van het Engelse
aandeel in de Antwerpse haventrafiek.
Antwerpen stond eveneens open voor schepen van a1le
nationaliteiten. Na de grootscheepse emigratie van rle
Antwerpse vloot tussen 18jo en 1814, verzette de locafe
koophandel zich steeds doeLbewust tegen elke poging om
met prctectionistische maatregelen een eigen Belgische
vloot uit te bouwen. Deze progressieve politiek van
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volkomen openheid, voorloper van de lnternationale
vrljhandelsbeweging, leverde Antwerpen een groot voor-
deel op. De keuze van Antwerpen door de machtigste
Duitse rederijen als aanloophaven voor hun stoomvaart-
lijnen compenseerde ruimschoots het gebrek aan een
eigen volwaardige vloot. 0p de algemene regel "Trade
Follows the F1ag" vormde Antwerpen zeker een opvallende
uitzondering tussen de grote wereldhavens.
Andere kennerken als b.v. de evolutie van de gemiddelde
tonnenmaat en de snelle introductie en doorbraak van de
stoomvaart te Antwerpen kunnen momenteel moeilijk in een
Juist internationaal perspectief geplaatst worden.
Gelijkaardige studies over de andere grote Europese
havens ontbreken nog. Uit toekomstige (?) vergelijkingen
moet het universele en het ej-gene in de Antwerpse haven-
trafiek tijdens de negentiende eeuw blijken.
(2)
rrr. 10?.
(I) De totale aangekcrnen tonnenmaat is geen totaal correcte
maatstaf. De capaciteit werd immers niet aitiia evenintens gebnrikt. De J.adingsfactor, d.w.z. de ratio
van de vracht tot de maxlmale vracht, evolueerd.e door-
heen de tijd. t{en zou dus de evolutie moeten volgen
van cT, waar
cr = IadingsfactorT = totale tonnemaat.
Betrouvdcare gegevens over de ladingsfactor te Antwer-pen ontbreken echter.
D.C. NORÍHT Sources of, in Ocean
Rei-nte reta ono AmericanEconoic Hlstory, , rg7L, p. 155 e. v.
( 3 ) Cf r bi j lage C)OO(III .
(4) cfr EgpEg' p. II.162 ê.V.
(5) Cfr g!!!r p. II.40.
(6) G. cRÀIIÀl{, The Ascendansy of @_lt!!L.l:L4g Ship, 1850-85,
- fhe eccnr 4.
(7) E. BEUCKELEER.9-DONCHE, De eerste stoomboot te Antg-rpg,
- l{arine Academle - Med -
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De Franse consul te Àntwerpen begreep zeet snel de moge-lijke gevolgen van de'introductie van de stoomboot. In
een veralag van I juli 1816 meent hij dat het landver-
voer van Àntwerpen naar Frankfurt goedkoper is dan hetRijnvaartverkeer ". .. si la découverte des bateaux à va-peur ne dérange pas beaucoup ce calcul ...' .
FCÀ, f jull 1815, Parijs, AJ"ÍBZ, Ànvers CCC l.
(8) Brief van de Minister van Binnenlandse Zaken aan de
Koning, Den HaagrÀRA, KK , 359/9L, L7 januari f BI7.
(9) "Ce fonctionnaire pense, ainsi que moi, gue si lton
accorde à ces bateaux, aucun privilège, guê solt invi-
sible aux autres navj-res, bj-en loin dravoir les incon-
véniens leur établissenent serait d'un advantage réel,
et marquant et ne pouraj-t que contribuer à la prospéri-
té des deux villes entre lesque.lles it établirait une
comunicatisr par eau plus prdtpte et plus profitable
au coumerce n .
rbid.
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GPA aan CBSA, II oktober L822 
' 
SAA, MA f 033.
Copie van dit besluit in SAA, MÀ fO33.
AankondLglng ln de " "
van 3 juni f823 dat de dj.enst zal starten.
(15) "te baèeau à vapeur de Nederlander, destiné à faire !e
servie entre Anvers et Rotterdam ne Pourra le commen-
,cer à l'épogue du 4 juin, à cause de quelgues retarde-
mens irnp'révus ...".
Journal d'Anvers et de Jq Pr-c1lalq_ce' 5 juni f 823.
(16) P. VAII VLISSENIIO\IEN' , Rotterdam'
1967, p. '89.
Prospectus van de "Nederlandsche Stoomboot-llaatschappij ",1 decenber 1823' SAÀ, MA 1033.
(17) Het Antrrerps stadsbestuur meende dat de stoomschePen
de postmagens en de normale beurtvaarten r die voldoende
waren vOOr de Vraagrongezonde concurtrentie zouden aan-
doen.
P. VÀÀI \ZLISSENHO\/EN sigrnaleert een identieke wijziging
in L822 in de houding van het Rotterdams stadsbestuurdat een haast, gelijkaardige argumentatie gebruikte. Het
eerste enthousiasme is blijkbaar geweken voor de druk vangevestigde belangen.
P. VÀI\ï VLISSENHOVEN, 
.9:S., P. 9f .
('19) Êrtef van Grisar aan het CBSAT 5 mei f823' SAA' I'1A 1033.
':(19) $BSA aan de Gedeputeerde Staten van de Prov'incie Ant-
werpen, 20 augrustus 1823, SAA' lt{À 1033.
(|/A, Erlef van de. Hochepied aan het CBSA, 24 april f826' SAA,
I|À 1033.
(21) oDe in den afgeloopen herfst aangevangene stoqnvaart
naar Londen op Antwerpen, hoe zeet voor den handel de-
zer stad. voordeelig, schijnt evenwel aan de ondernemers
geene genoegzaanr voordeel op te leveren, terwijl de
ielve nlmmer dan op eene zeer onregelrnatlge wijze heb-
ben plaats gehad en meêrmalen is gestaakt".
KVKÀ' Verslaq 1826, Den HaagÀRA, SS 2?05/97, I apriL 1827.
(22), Volgens M. fériy-f.,eboyer waren er 4 afvaarten per week.
Dit lijkt ons haast onmogelijk. In 1836, wanneer. twee
raaatscÉappijen actief zijn, had men 88 afvaarten of
gerniddeld 115 Per week.ll. LE\IY-LEBOYERT Les Banques EuroPée+?es et 
. I I ln{us|Sia-llsation, intertt"t
IIr. 109.
(23) Àankond;lglng van de oprichting en de publicatie van de
statuten in de Journal du Cormnerce, 6'november 1835.
(24) Uj"t hét jaarverslag over f836 van de Société Généraleblijkt Aát ae bank 50 aandelen had oPgenomen. De
Soclété Générale zou later haar participatie geleidelijk
uÍtbreiden zodat zlj in 1900 20.000 aandelen bezat voor
een ncninale waarde van r0.000.000 fr.
Versla<r S.G. r I836-1900.
(25) FCA, 23 mei f 843, Parijs, AI{BZ' Anvêrs, CCC 6.
(261 Le Préc'urseur, 4 november 1837.
Q7l KVKA aan de GPÀ, LZ januari f 838.
(28) Ir{. LE\IY-LEBOYER, S. , P. 2g7.
(29) "(Le consej.I général) attrÍbue les causes drabord à Ia
crise cmnercLale des Etats-Unis, crise qui a eu Pour
résuftat de faire subir des pertes très grandes à tou-
tes les conpagnies exploitant des ligmes de navigati-onà vapeur vers I'Amérique. Ensuite à I'absence d'un
traité de commerce entre Ia Belgique et tres Etats-Unis ...
Et cormte les causes qui ont occasionné ce déficit Pen-dant lrexerclce courant subsistent aujourdrhui et subsj-s-
teront encore lrannée prochaine, le Conseil a décidé à
ItunanÍ-urlté de vous proposer de suspendre Ie service en
1843 ...".
De ontvangsten bedroegen r38.1,57r55 fr., de .uitgaven
werden (zonder de aankoop) op 670.000 fr. geraamd.
GPA aan ytBIZ| 7 d,ecember L842, PAA, J. 248.
ttet deficit van de onderneming met "The Britlsh Quer*t"
bleek later nog groter te zijn. In oktdeer 184/t werdbij de verkoop slechts 170.500 fr. geboden, bod dat door
de regering als orrvoldoend.e werd afgewezen. De aankoop
had 1.500.000 fr. gekost.
(30) *À chaque départ, iI Y a une affluence des marchandi-
ses à extrÉdier. Et ce qui vaut m-eux encore, iI srestétabli pour certains artj-cles des envois régullers en
rapport avec les besoins de la consommation. LrAllema-
gne elle-même a envoyé des produits en transit ... ".
MBIZ aan GPA, 7 augustus f 841' PAA' J. 248-












(34) StoornschePen bleven gemiddeld minder dan tien jaar in
dienst.
J.R.T. HUGHES en S. REITER, The first l.945,Britisl.t S9eam-
sbips, - Journal of the Amerrêan-Statistical Association,LIII (.fun
(35) Directie van de "Société Anversoise Se bateaux à vapeur"
aan MBIZ, l0 aprll L844' PAA' J. 2581.
(36) FCA' 23 mei f843, Parijs, AMBZ, Anvers CCC 6.
(3?)',Lè précurseur" beklaagt zich erover dat de vrachtprij-
6-ffi61ár zL3n dan deze voor de verbind.ing Rotter-
dam-Londen.
Le Précurseurr 27 augustus 184f.
(38) Directie van de "@ ..." 1 aan È1BIZ,f0 april f844' PÀ4, J. 258r.
(39) SG, Vers,lilg 195'9 r P. Xrx.
(40) Le Précutseur, 22 november 1854.
(41) "Car dtabord les articles encombrans pourront tou-jours être expédiés plus favorablement par navires à
voilestt.
KVKA aan GPA, 19 oktober 1848, PAA, J. 2581.
(42) FCA' 2l maart f848, Parijs, AMBZ, Anvers ccc 7'
(43) De voornaamste Àrrtwerpse initiatiefnemers waren G.
Nottebohn (handelaêr) , I"lichiels-Loos (reder) , g. weber(handelaar-reder) , J. osy (eigenaar) , B.J. Posno (han-delaar) en A. D'HanÍs Van Cannaert (vice-president van
de Banque drAnvers).
sociétè selge des Bateaux à V ,
(44) ïtaarschÍjnlijk speelden ook de sterk gestegen transport-prijzen èen stimulerende rol-. Tussen het eerste kwar-
Laal van 1852 en het derde trintester va.11 f853 steeg de
vrachtprijs met 90 t voor vervoer vanuit de Britse ha-
vens naar New York.
T. HUGHES en S. REÏTER' o.c. r P. 376.
(45) Beslissing vëlIr de directie van de "Société Générale de
Belgique", 7 oktober f853, Brussel, ARA, SG, 4283'
SG, Verslag I853, P. 17-f8.
(46) Stuk zonder datum (vermoedelijk eerste helft 1853) I
Brussel, ARÀ, SG, 4283.
(4?) Statuten van de "société Belge des Bateaux à vapeurÈransatlanrÈique", Brussel, 1853r p. 5-6'
Brussel, ARA, SG, 4283.
III . 1].I .
(48) RaPPort van de Cqnmissarís-rechter, 3 juni 1858.
Brussel, ARA, SG, 4283.
(49) SG, Eg!g!!$., P. xÏIÏ-xÏv.
(50) Brief SG aan de directie van de "Société Belge des Ba-
teaux à vapeur transatlanÈigue", 29 juli 1856, Brussel,
ARÀ, SG, 4283.
(5f ) SG, Verslag 1858r P. xlx.
(52) Opgerictrt oP 30 mei 1855 en goedde^keurd blj KoninklijkBesluit van 7 juni 1855.
(53) Statuts de ta,9qg!é!ê-Belse de Bateaur à vapeur enËre I.
(54) SG, Verslag 1858, P. XÏX-
(55) Directienota f9 november 1859, Brussel, ARA, SG, 4297 '
(56) Exposé de Ia situation du @, dI' II ,
De maatschappij kreeg J.50.000 fr. bij de oprichting en
een jaarlljkse-subsiàie van 30.000 fr. gedurende vijfjaar.
(57) l.Llnister van Bultenlandse Zaken aan de directie van detcie des Bateaux à vapeur du Levant", 7 maart 1862,gqusse!, ARA' CCA' 34-
(58) IAUZ aa,n de Directie van de "Cie des Bateaux à vaPeur
du Levantr, s.d., Brussel, ARA, CCA' 35.
(59) Verslas van de KVKA, 24 maart L862, Brussel, ARA, CCA' 35'
t50) FCA, 18 september 1862, Parijs, AII{BZ, Anvers ccc L4.
(6f) Ook deze staatssterrl garandeerde geen succes voor deze
lijn. !{. TaÍ,t maakte in 1870 de lijn over a.m d.e rederJ. Ryde. Deze liet op zijn beurt vanaf I september L874
de uitbating over aan de grote Engelse rederij "Lamport
and ttolt" die tot 1897 deze lijn bleef uitbaten mits eenjaarlljkse subsidle van 250.000 fr.
(62, o[l 30 juni 1870 rapporteerde de Franse consul d'at' ' óe lrlndustrie regrette surtout crest d,e nravoiriunication directe à vapeur avec les Etats-Unis".
' FCÀ, 30 juni 1870, Parijs, A!/[BZ, Anvers CCC 15'
(63) Cinsuantiàne tuuriversaire de Ia Fondation de Ia Red starLine ..., ÀntanerPen' L923' P. z-4.
(64) G. GRÀHA!{, P. 82.
rIr. tr2.
(65) Ibid., p. 83-84.
(661 ' . . . Iês lignes régul5.ères se multipliant, Ies
cadères exLstant sont insuffisants et 1,on nepour satlsfaire les derniers venus, déposséder
ciennes lignes dont les baÈeaux provoquent un
mouveilrent de transports.
Le remède gtt dans Ia construction de nouveaux embarca-dères Nous avons écrit à Monsieur le Ministredes Travaux Publics pour Ie prier de hàter les travauxqui ne marchent pas avec toute la promptitude possible,'.








L867 , 2, p. 625 e.v.
van 14 februari f873.
1873, 1, p. 139 e.v.Gelqeenteblad,
(69) rn 1885 koos de "Norddeutscher Lloyd" Antwerpen als tus-
senhaven voor haar gesubsidieerde lijn naar Oost-Azië
en Àustralië. De Rotterd.amse Kaner van Koophandel pro-testeerde zeer heftÍg tegen deze beslissing ondat dedirectj-e van de "Norddeutscher Lloyd" haar beslissing





(70) P. EHLERS e.a., Die Verkehrswj-rtschafÈ des Antwerpener
Hafens, Hamburg,
(7LI &!!., p. 3I6-350.
(72) Ibfi., p. 341-350.Jaarverst3g van {?.Kaner,van Koop ,
(73) Brief van ÍI. Serigier aan de GPA, 30 januari 1860,
PÀÀ, J. 2L5.
(741 rbid.
(75) In f850 kwam te Àntwerpen uit Senegambië aan :
was z 226 kg.drogerijea t 2L4 kg.
olieh. zad,en : 153.666 kg.dierlijke producten I 2.000 fr. (waarde).In 1870, 1880 en 1890 kwam volgens de douanestatlstieken
niets uit dit gebled te Antwerpen toe.
176) Cqapagqie Maritime Belqe (Lloyd Royal) Anvers, 1,895-1945,Àntwerpen, L947 , p. 33-34.
(77) FtÀ, trimestriêIe verslagen I82t, Parijsr AI{BZ, Anvers
ccc 2.
rrr.113.
(78) lrlaarde van de i,nvoer uitGroot-Brittannië 22.050.000 fr.
V.S.A. 8.000.000 fr.
Frankri jk 7 ,4I0.000 f,r.
fCÀ, trlmestriëIe verslagen 1825, Parijs, AlltBZ' Anvers
ccc 3.








FCA, trimestriëIe verslagen 
' 
L828, Parijs, AII{BZ, Anvers
ccc 3.
(80) cfr SPg, P. III. I8-ITI.22-
(gI) 'Les émigrants Allemands, gui, tous les ans, se trans-portent en sí grand nombre aux Etats-Unis et gui ont
choisi Ie port d'Anvers . . . ont rendu possible la eom-
binaison drun service de bateau à vapeur ...".
Directienota over eventuele participatie in een transat-
Iantische stoomvaartmaatschappij I s.d. (waarschijnlijk






K\IKÀ aan GPA' 15 september 1837, PAA, J. 273.
Deze reductie werd goedgekeurd door de Minister vart Open-
bare Werken op 5 oktober f843.
MBUZ aan GPÀ' 30 januari f846' PAÀ' J. 273.
MBUZ aan GPA' L2 februari 1846, PAA' J. 273.
Honiteur Belqe, 14 mei 1850.
'En effet, cerxx gul viennent de la Suisse' de !íurstem-berg, de lrAutriche, de Bade, de Hesse, de la Bavière,
des provinces rhénanes ont les uns une dist€u1ce d'unquart, les autres d'un tiers de moins à parcourir pour
se rendre à Anvers que pour arriver jusgu'à Brême. Lesfrais présentent d'ailleurs une grande différence en
faveur du prernier de ces ports attendu que Ia grande Par-
tie de la route vers Anvers se fait Par eau, lrautre Par-
t,ie par chemin de fer".
Conrsrission de Navigation Transatlantigue. RaPport s.d.(waarschijnlijk 1846) , PAA, J. 273.
III. ] T4 .
(8?) 'Et celxrrdant,lrrte grande partie-se- décident à faire cesfrais êxèrapfdlnalres et vont srembarquer dans }e port
franga{g pl"u*Ët que dgns le por!.belge: Crest que Ieport dU'návxe jo{nt drune excellente réputatlon sous }e
iapport.frp la fêgulartté et de l'exactltude dans les ex-póaitists. fputás.}ea semaines à jour flxe gn navireÍ r*t à le 'vollê Pour New York(.S.
(Sg) Voor 2{ ,sgbeÍ}ên met een ge6ame"}+ jl.e toÍrnestmaat van
8.670 Ëon we.rÈ door een ptraatseltjke scheepsaakelaar
283.300. ff. aln onkosten betaald. Door de Arnerikaanse
. wetgevêr ras beslLst dat slechts 2 emlgranten Per 5
scheepetm mochten inschetr)en.
rE+g. ,
(89) DLt ageDtscbap zorgde voor een groot deel van d'e emigra-
tie via htverPen 3
1846 : 1.300 emigranten 1852 : 3.793
L847 z 2.370 1853 : 1.985
tr848.: 1.600 1854 : 11'0501849: 1.960 1855: 3'116
1850 : 2.760 f856 : 3.492
rssr z 2.116 ïl3l i .i;1ïï.
GPA aan'UBUZT 24 april 1857' PAA' J' 273'
(90) GPA aan llBUZ, t6 februari 1858.
naPPortsn van de GPA aan tlB,Í17', 24 aprll 1857r-29 mei
I8-5ir 13 juni 1857 en 26 juni 1857' PAA, J' 273'
.F.... Ie ónsul général d,e Prusse a flnl par reco*.t"i-
tre quren rendant compte de la malheureuse relàche de
naviie Clotllde en f856r pour cause de cholera, i1 ap3r effeur, attribué cet embarquenent à Sr. Strauss ...
íe Sr. ,strauss a demand,é la retraction de cette erreurgui paralt la seule cause des dlfficultés quron lui sus-
iftel l{r.' Ie Consul srest borné à lui prmettre de s'in-
téreseer à Iui".
GPA aan t(ltsVz, 20 juni 1857, PAA' J' 273'
(91) MBuz aan de GPAr 8 maart 1858' PAA' J' 273'







96.455 fr. 4I .712 f r.
GPA aan MBUZ, 7 decenrlcer L842, PAA, (T' 248'
Voor de "Société Belge des bateaux à vaPeur transatlgtti-q,r." ztjn geen ciJfeis beschlkbêê!. De dlrectie bekiLoeg
zi.ch eehter over áe gew"tdlge concurrentl-e van de Engelse
'éÍt Amêrikaanse schepén, die veel goedkoper een terugvracht
aannamen.
IÏI.I]5.
(93) K\IKÀ aan de GPA' 29 juni 1849, PAA' J. 273-
(94) H. NUSTELING, 94., P. 323'332.
(95) R. ALBION, The Rise of New York Port (1815-1860), New
York, 1939, P. 165!193.T. DE JoÈ{G, De krlnPende 'horizon,Y
Kooplieden, Assen, L966, P. 66-106.
(e6) K. JEUNINCKX' De
over deze van Àmster en Rotter
oni'nl(lilKr - qqqang e van Be
ndldlerlnsèn, xr (1958-1 r p. f63.
FCÀ, tri-urestrlëte verslagen f 828, Parijs, AMBZ, Anvers,
ccc 3.






Verslacr K\mA, 184 6-1850 .
Verslag KVKAI 1838 , P. 4.
R. ALBION r L9. r P. 182.
FCA, I juli 1863, Parijs, AlitBZ, Anvers CCC 14.
R. Albion signaleerde dezetfde praktijken van New Yorkse
handelshuizen met Cubaanse plantage:eigenaars.
R. ALBION r g!. r P. L82.
(f02) GPA aan MBUZ, 9 januari f846, PAA' J. 25L.
(103) FCA' I januari 1830, Parijs, AMBZ, Anvers CCC 4'
(IO4) Statuten van de "Antwerpsche Reederij", SÀA, MA 1037.
(rO5) cfr gPgg' P- II' 87-rr' 93'
(106) '... Cette augmentation porte exclusivement sur les
arrlvages de Ia Plate. Les importatlons d'autres PaYsr
surtout celles de IrAngleterre et des Etats-unis ont
considérab lement diminué " .
Verslag KVKA, 1847 | P. 6.








(f08) F. VAN PETEGHEM, Anvers. Àperqu sur ses installelb:long
maritimes et son industri
rrr. r16.
(f09) Invoer te Antwerpen in 1900 van graan :
Roemenië 318.2 44.275 kg.Àrgentiniê 303.092.677 kg.
V. S .À. 224.382. 865 kg.Brazillë 109.081 .289 kg.Duitsland 34,321.637 k9.Rusland 3L.728.555 k9.
Verslag K\lKÀ, 1900; tabellen , p. 16 .
(fr0) Bèqlement_9es gerv*qgs réquligrs de naviqatlon à voi-Ies pour lrannée 1849, Bruss
(1rI) Verslag KVKÀ, t855, p. 8.
(f 12) Cateaux-l{atteL aan MBIZ, 1l november f 843, pAÀ, J. 249.
MBIZ aan GPA, 15 novernber f 843, pAÀ, J. 249.
(f 13) Nota van d.e KVKÀ, XX XX 185?, PAA, J. 186.
(If4) Le Précurseur, 20 juni 1853.
(If5) Vooral tussen f864 en f867 werd druk onderhandeld tussen
de Antwerpse Kamer van Koophandel en Australische wol-producten.
Brussel, ARÀr.CCA, 41.
(116) E. DE HÀR\IEN, g-!s., P. r3-r4.
(1r7) vorgens cijfers verstrekt door de Kamer van Koophandel
van Duinkerken werden in Antwerpen in 1890 Z0Z.02Lbalen wol lngevoerd van de 521.000 balen die uit Aus-tralië op het continent aankwamen.Parljs, ASIF, F 12 6384.
(If8) De "Ccnpagnle d,u Chemin d,e Fer du Nordn had de tarie-
ven vanuit Duinkerken, Calais en Boulogne aanzienli-jk
verlaagd zodat wol goedkoper uit deze havens naar Rijsel,
Roubaix en Tourcoing dan vanuit Antwerpen en Gent kon
a€rngevoerd worden.
rbid.
(lI9) Verslaq KVI(A, I898, p. 8I-84.
(I20) Dit blijkt uit de verslagen over 1828 van de Franse
consul. Aangezien hij nationale cijfers geeft is een
aggregatie nj.et mogelijk. De Atlantische havens vanFrankrijk en Spanje werden in onze berekeningen afzon-derlijk behandeld.
Irr. i 17.



























september f848, PAA'(L22) MBUZ aan GPA' 27 decemberJ. 202.
(I23) KVKÀ aan GPA, 19 oktober 1848, PAA, J. 202.
(124) K. JEUNINCKX, o.c., P. ff3.
( r25) rbid.
(f 26) T.Jzer in staven en bladen 625.623 kg.Tlzer bewerkt 146.146 k9.














Cfr supra, p. II.93.
Exposé de la Situat,ion du Rovaume, 1875-1900, dI. IIÏ,
Brussel , L9L2,p. 222.
K. JETTNINCKX' 9:S. 
' 
P, rI2-r13.
Ondanks de jarenlange breuk in de relaties werd na de
heropening tijdens 1837 reeds 5.608.000 kg. granen uit
Nederland te Antwerpen aangevoerd.
Verslag KVKA, 1837, P' 9.
Verslag K\IKA, 1838, P. I52.
Cfr glPE' P. rr.12t-Ir.L22,
Verslaq KVKA, L8'17 , P. 84.
Verslag KVI(À, 189 I 
' 
p. 81 .
K. JEUNINCKX' 9€., P. 112.
cfr supra, P.rr.58-II.59.
K. JEUNINCKX, o.c. r P. 1-13.
Hierin zijn ook de Franse Middellandse zeehavens begrepen.
FCÀ, trimestriêle verslagen 1828, Parijs, ÀMBZ, Anvers
ccc 3,
IrI. 118.
(f39) De kractrt van de Engelse concurrentle wordt duidelijkgelllustreerd door de terugval van de Franse zouthan-del wanneer terug Engels zout werd aangevoerd na hetintrekken van de uitvoerbelemmeringen.
Aanvoer zout te Àntnerpen, 1828 (000 fr.) :
(I40) Àanvoer uit alle Franse havens tijdens de drie eerste
tri-mesters van 1828 (000 fr.) :
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1834 44. r401835 33.9261836 23.7051837 29.0021838 32. 39 I
Verslaq K\llKA, 1836, 1837, 1838.
(L421 Daarnaast kcrren nog "invisible exportsn n€rnneer eenBelgisch schlp tussen tlree of meer buitenlandse ha-
vens vracht zou vervoeren
(f43) "... que Ia différence en faveur des NatLonaux sous
' ce dernier rapport seulement, allait sur quelques im-portations jusgu'à soixante francs par tonneau de Mer
de 2000 livres ... ".
K\fKÀ aan Bestendj-ge Deputatie P.A., 15 novernber 1816,
PÀÀ, J. 222.
(r44) '... l'on jolndrait celui drimposer, à titre de réci-proclté, d'un droit plus fortr gue celles importées par
nos propres batlments, Ies marchandises qui nous vien-
nent par navlres éÈrangers, d'un pays oÈ également no-
tre Pavillon National, est assujetti à des taxes plus
éIevées pour les Marchand.ises gu'il irnporte ou exporte".
rbid.
was vrij van binnenkonende rechten wanneer
de nationale vloot. werd J.ngevoerd, anders
gul-den per 100 kg betaald te worden.
suiker moest door eigen reders slechts 0,I0
door vreemde 0r80 gulden per I00 kg betaald
rrr.119.
(146) R. DEltouLINr ,È-9. r P. 135'
(I47) Verslag van een stedelijke ccnunlssie, 2I juli 1823'
PAA, J. 202.
(1{s) verslag KVKA, 18251 Den tlaag'ARA SS' 2203, 4 april 1825'
(I49) FCA, 2 januar!' 1826, Parijs' AMBZ' Anvers CCC 3'
(I50) verslag GI,A:, 18241 Den llaag7 ARÀrSg 2447/64' 9 maart L826'
(I5I) GPA aan dê staatsraad Adrnlnistrateur voor de Ílationale,---' 
rlfjverfreia, 7 aprLl- L826 ' PAA' J' 202'Rapport MgiZ-aá Wiltern i, Den Haag' ARA'SS 2497/93,
26 ..mei 1826.
De "Arrd;;;scrre Reed,erij,, werd..opgericht door het han-delshuis J.B. noefanáls-en de "Sèheepsrederij op Oost-




(I53) W-. MANS\IELTT $!'I P' 228-2'29'
(f54) Verslag KVI(A, 1828, Den Haag' ARÀ'SS 2947/L42' 27
naart 1828.
GpA en i\ná, verslag tg29 I Den Haagr ARÀrSs 5729/lL'
? aPril 1830.
(r55) Bet waren hier oude ton, dus omgerekend resp' 2'051
en 7.346 l{oOrsom-ton. Het betróf trter d'us gfotè boten
met een gemlddetde van 52-2 ton,IIIeC ttE' 
':***-;;;; 
'í.r-nÁ. g/Ll 
, 7 aPrirvársfag i!4!À, 1829 , Den Haag ' ARA'ss 572tË30.fCÁ, f januarL IS3O, Parijs, AMBZ' Ànvers' cCc
Verslag K\fKÀ , L82g, Den Haag' ARÀISS 5729/lL '
Dit betekent dus f9'816 Moorsom-ton'
A. DE VOS, Ps--Antwe táop*tu"tdiivloot onstreeks, l '
- 
Irlarlne err, XV (195
verme evenèens LLz sc n "der haven van
ilï;ï;"i-"r,trá"t tg3ou. Beeremé geef t echter een geza-






G. BEETEIT{g, 9É., deel If , P. 94-95'
(158) W. I{ÀNSVELTT !!'I P' 125'L26'
(r59) Lijst opgemaakt voor GPÀ' 3r december 1835' PAA' J' 276'
Dir is áË;;te officië1e lijst. Àndere bronnen geven
uireenlo;.;á;-.i:r:lï. De Franse consul (1.8 maart r834)
meldtdatnognauwerr3ksT.32otonvand.evroegere30.69T
ton beschikbaar is. iiát oró""istlsch dagbrad 
nJournar
du coilmerce" schrijft Qg nóvember 1833) dat schepen
rrr. 120.
met een totale kapaciteit van 24.730 ton vertrokken en
nog slecbts voor ':,.112 ton in de haven achter bleef.
FCÀ, 18 maart L834, Parijs, Al'182, Ànvers CCC 4.Jóurhal du goffitrêrce, 29 november 1833
(160) Dft recht zou geteidetijk stijgen van r0 t (tot I juli
I83?), naar 15 t (tot I juli 1840) en 20 t (tot I juli
f843) en 25 t daarna.
(I5f ) K\KÀ aan de "èanmission d'Industrie de Ia Chambre des
Représentamtsr, 2 augustus 1834r PAA' J. f89.
(162) Een premie van 24 en 30 frank per ton voor zeilschepen
en 32 èn 40 fr. voor stoornschePen werd door de wet' voor-
zien.
(f 63) F.H. ti{ER3E'!{S ên K.L. TORFS, !$., p. 307.
61 schePen in 1837, 65 in f84f.
(164) ,'En général les négociants drAnvers croient peu à la
réussite de ce gigantesque projet et se montrent peu
disposés à concotrrir à son exécution .. . ".
FCA; 2 september f837, Parijs, AMBZ, Anvers, CCC 5'
(165) cfr Eg!g, P. III.14.
(166) '... ses marchés sont, Presque toujours encqnbrés parla concurence de tout le commerce européen Les
toiles de lin ... sont dtune forte consonunation au
Brésil, mais crest ltAngleterr:e au moyen de la méca-
nigue qui y pourvoit essentiellement".
KVKA aá CÈe, 16 augustus 1832, PAA, ,f. 185.
n... Les Ànglais onÈ compris que dans un Pays oÈ les
variations áu change sonÈ aussi fréquentes, et aussi
lmportaltes, iI convenait dropérer sfunulÈanément etpour l t,achat des denrées, et Pour Ie remboursement ; cegur euit souvent, impraticable lorsque les agent,s ne pou-
vaient disposer de leurs crédits à découvert ... On con-golt que nÉcessairement en opérant aussi largement, et
á,une manÍère aussi ratlonnelle, les Anglais doivent
accaparer la majeure partie des affalres d'exportation".
KVKA; Notes analyt,iques sur Ie Commerce au Brésil,
6 maart 1841, PAA, J. 2I5.
(167) cfr ggpgg, P. rr.l35.
(168)"... les Allemalds accusent les négocialts drAnvers de
m3nque d,'entreprise, de ne faire, pour ainsi direr êLt-
cune expédition par eux-mêmes et Pour leur ProPre comP-Èê, et áe ntêÈre que 1es consignataires des maj-sons an-glai.ses et allemandes et tout cela est vrai ''.'"
FCA' 21 maart 1848, Parijs, AI'ÍBZ, Anvers CCC 7'
*.., La place drÀnvers a la réputation d'être énormé-
ment riche. cela est exact, mais i} est nécessaire
III. 12 1.
drajoutsr que tee capitaux ne Ee portent pae oÈ ils
devralen-..t dtr'.ggntralre affluàr. be fortes somnes sont
uttlLrócr arr @màrce deg fonds publlcsn.
Íé PrÉ-euffru.r. ? arcrLl f 848 
-
r... rC8,,quÍ epquq au, ccrmerce de ce pays-cl, c.tegt
' I respr!&.,Ë:l.cntrepr$.sos .lndlvlduelles . . . Ce que Rot-tar6;:'bt à e,rdg..'ntont cegsé de faLre avec profj.t,pourqu€i dm€ itnv€rs ne le tente-t-lI pas ? Je crois ...
erelt grto'.Iet,,ogÉna$tons de banque et lraglotage absor-
berit ,:[cÍ, ssg.:gniltdê,paftle des capLtauxr €Ír mêae temps
qu I ils détournent les esprlts des entrepri.ses codner-
clales prÍtprcuent ddtee . . .' .
FCA, 1 :iuli 18631 Farijs' ÀMBZ, Anvers CCC 14.
(169) Le Précurseur, 25 novenber 1852.ffimffir ?l novenber 1860, BrusEeI, ARA, ccAr 51.
(r70) Cfr gg3gr p. Itrr.2{..
(r71) K. \IERAGHTEffi r Bel<ri,ecbe
t{l'rtscbaf t




Resp. IA.776 en 8.966 ton.




Faculteit van dÊ Wijsbegeerte en Letteren
DE HAVENBEWEGING TE ANTWERPEN







tot het bekomen van de graad van






Faculteit van de Wijsbegeerte en Letteren
DE HAVENBEWEGING TE ANTWERPEN







tot het bekomen van de graad van




l'Iat:ionalit;eit van de aa.ngekonen schepen, 1ti00-1807(per route).





























































































































iïidCe.l-landse en Zwarte Zee
01 c2 0t 041 800
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BIJLri,0ii III
I'iationali tei t van de aaJr.gekomen schepen, 1800-1 817 .
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111 153 158 166 274 265 96 9z 2 1 1C 5 16 6
BIJIÁCE T V
Aa^ntal aangÊkomen óchepen per route en per jaar IBCrC:'-1BO?.
Oos- 7*e
ten
Mrika Noord- Cental Zuid- Azië & Zwarte Spanje Fbankr. lleden- Duitse(zond.er Anoerika Amelilca AneriiaVerre tr ilid.. (zonáe" (zon- Ianrl lioorri-
Idid..Zee) j,:id. zee)'iid. Zee)
cè Po*-
t'uSaI























































































































































































































Regreesievergelijkingz 59.97O + 7'924r5 X
Ja:,.rlijkse SToei f''r 415
,il JIÁGE VI
Aantal aa.nkomsten, totale en ger,:iddelde tonneoart, 1816-1830(lioorsom ton)

















































































Bron: Journaf du Coru;,erce, B januari 1822'
ilIJliiGE Vf II
Voorrr.;l{r.Í;iote invoerprocluctell i;e An twerpen, RotteLdam en
1825 1826



























( oocr kgr )
Tarwe ( last )
(ooo kgr)
líi jn(vaten) 32.116




























































































































































tsron: J.A. DRIEIII{G, E
I'{eiie dse Zee
p. a
d.r nto en ver el nd overzicht
n aag- erdan,
B]JIÀGE TX






































Bron; Jour:re.l du Cor.irlcrce t 4 a1:ril 1Í:29
5 a1x'j 1 1t.'tC
5 juli 1t150
BIJTAGX X
Aanveer van koffie en suiker te Anturerpen, 1816-'l8t} (OOO kg )
liof f ie Suj.ker (Flavana-wit)
Hoeveelheid Prijs (fo Hoeveelheidkg{














































































1816-1826, Parijs, AI\mZr CC Anvers 1-5.
1815.
BTJIAGE XI
Aanvoer (OOO tcg ) en prijzen ven katoen,
1816-1850 
"























































































































Bron: prij zeni -Couran t ene t leqal
1t316-1835 .
l-ace d I Anvers
BIJLÀGD XÏÏ
Aankom.sten uit Russische
en d.e inclex der Antwerpse(tst5= 1oo) 1816-1829.











































































Bron: iiercwjaal-: R.DU'IOULII{, 9.:9:r p. 408.
Aankoinsten K. JEUiÍIliCKX,. i.igdedelineen . . . r p. 167 en ,168t
en eigen berekoÍ.ngen
Ri j s tauvo er : 
'!44, 1836 .
BIJIAGE XIII
Aankomsten te Antwerpen, Rotterdar, en Amsterda-n, 1814-1829.
Antwerpen Rotterdam Arns terd-am
























































































































547 r11 + +8199 x1.2O2r89 + 70169
2 .279 r78 50, BB



















der l{andelin en der St ten-,f . i{OOitDZ Ill}( , i'ersla
Genei:'aal , 1t314= n r1aag, r P.
ourna ommerce 4 j anuari 1 tiJO .
BIJIAGE XIV












































Bron: FCAr ve,:'slagen 1817-1LrrO, Pari j s, L|:BZ,
CCOAnversl-4





uit Lonrien over Ántwerpen, Bremen of lla..nburgi naar trba.nkfurt (gl,i).
20C kassen geraffineerde suiker(ongeveer 106.ooo t€r. )
40 balen gpsponnen katoen (ongevecr

















































































3!on: Verê,l ad van dle 3êêr Olys1aser aan (le lastendige Deputatic víi.n de hlv:ncie -Antwerpe4, zittinl .rên 30 septoíÍbgr
10i8.
Ibn liaag, ARÀ, lt{ 53J
BIJL.iGE XVl :
Door de Ánlwerpse verzek-ringsmakel-aars













































Bron: @r 9 maart 1847,
(t) Het is niet duidelÍjk of het hier
gen gaat ofwel ook andere rj.sicors
ring zíjn inbegrepeni
alleen om zeevaactverzekbrin-
als branè en levensverzeke-
I
BIJU|GE X \/I r
Bankactiviteiten van de }3a^ngue d.rAnvers (OOO fr .) lBjO-1850.
















































































































































i3elgische buitenland'se handel ' 1835-1900












































































































































































































































































(t ) :àiffffi":'l,q;-iBBá1'ju""gergique, 1ij15:.1900.
íï":lg.I:ï ::. rgp::1,:-B:1,ïische franken werden gede_fleerd :::ct een pàa9che p"ï;ui"àg"l -àpàËeï;iá"á"8;*o-
ffip. voór oe ;et{Trscne invoer en uitvoer.
rr o r
"p." :??sch_e- riisildgxr optegteld doórffi . 
BÏJIAGE XÏX
Prijsind,ex. Belgische Invoer en Uitvoer, 1835 19O0.
1. ?aasche-index
2, laspeyres-ind.ex
ï Pi t1' ei t1
fn,i*Ipii
f- Pii




E P1 to' ai t1
s ínt *r\Lrnt to. ei t"\eiï/
t. Gemiddelde priJsindex SD,l Fl' +L-P-tL P.qi




















































































































































































































































































1 BB2 96 r1
1887 94 r7
1884 92r5
l BBt 85 ,7



















81 ,9 1O7 13
95 ,9 114 r1
89r1 114r8
89 19 117 r7
87 ,9 1O9 15
BBrtJ 107 r5
94 16 1O9 r7
87 ,5 110 15
85 ,2 1O3 19





75 r1 95 15
7i 15 97 r7
65 t1 BB,I
66 r7 82r2











54 rC '11 ,'.t
55 r3 73,7
6c ,6 7g ,e



















































































































































































Schelrl e tol .
1819-1862.
































1 .11 1 ,967
















Bron: le Précurserrr, 15 au._gustus 1981,
BIJLÀCD X;|I
Vrachl;prijs i'{arAien transport. Vertrek uit AntwerFen'



















.3r.'c:irr c'. i:,U;tdl,l.--iï, J-t 1'. u.1q1-ir::; i,it.:tl'ï'ui'r':'' ci"r:': ,t:rru: .de
f:re t e t ,j. I al: Su1. tLi': ,;i1_;;:l,r'i L.i:..,: lr ,1 [] 'i l- 1 914(t

























































































































































































Sron: A. SATiliR.3.iiOii, Cn r'ricec oi Co;:,='otlitics gnd tl:c }'recious
.l,.,@r- '
lilLl6r P. rtl1-64t] (cn ji;.i:1rlijirsr; aílr,r'u.[1in1;en) .
IlIJliiGE ,r;riIV
Invocr ijzc::erts
s ta:.ilproti.uc tie t
te Àntvrerpen en de Jielgi sghq i7zer- en
1B?0-1904 (000 ks).































































































I t évol-utionronnen: ersJ-aAen
,
éconorni ]a siderur ie be
il.iJl;i.GE XXV




























































































































































































































































































ïnvoer te Antwerpen. 1860-190.0 (Orie;aarlijkse gemiddelden)
Voornaamste categorieën (in \b).
1 860 I 870 1 880 1 890 1 900






















































































viin Ce in'roercalegorieën vol-í-,ens het rrS'ua.iidard
lfrade ,il-ass i.f i ca't,icn Revised"rr *;y s Lecri .
à, tr'oocl (vocdscl)
011 sl€êt, f: esh, cLrii-l'erl or frcszen
C 1 2 i{eat, dried, s:el teC or snoked , t'rhe tne r oJ: no t in air-
tigir 1, col,taj-:rerc
c13 i.lea.t in a.ir.i,igiri, r:cn-;aj-i:er':r 11.ê.s. and r,eat prgpara-ïj.oii;, l'rhctrler c'r: n<; I ir: ail"{;ighl; cctrl;rtinels
C23 Lu'Lter
Q2/r Llheese ai;cl. Ci-':rd
Ozi E,Sgs
b. Cereerls (grarren\
041 lÍircat (i1clurli4i; st;cl t) and :'icslin, unnilled
O42 R.ice
045 ilarLeY r unrnilled
C14 iliarze (Cor:r), unrniil-ed
c4SCerealsrunni-lLcdrcttlrcr'tiraiir'vlieai:rricerbarlcyand
naíze
046 iiezl. and fLour oil vr'licat or cÍl lnesli'm
c4? j;cal, a.1i<,L floirr o I cereai s, c),:eept nea..L ano ilour of
v:lteai; c"t' of :nesl-i-;i
o. Fnti-!. gi..,'ríi ïcir,.; tab.i-i;. lfr:irit )
0t 1 I'lt-tÍ l, :í:-e:ï., ..riid nlt'l;:; (nc L ir;r:li'ril:.nii oil- rlr,rts ) , :'-resir
or ciric:i
O.s2 ljrlec'i fruÍ', ( j.nc1,.rciltl al ij.f ici-al-.1-y 'J.i:li.yrlri:'Lcit)
O51 lÈru.i t, prcscrt'cti ':..rC. fr:u-j- i; 1'::ep":'t'l i;ioni;
C54 '/ege tabli:s, freslt, frozen Qr sirnply preserved
ai, vegctab.Les, roats and tubers, prescrvcd or p.repared















ê. Crude liaterj-al.s (oirbevrericte grondstoffen)
Zi1 llicles; and. skins (except fur skins), undressed
221 Cil-seedo, oil- nu'i;s and oil itcrriels
2't1 Cruile rur-,ber
244 Corl<r ralt/ and waste
2';1 ?u1p ar:.d lvaste Papell
2:)1 Cruie animal. naterialsr rl.t:.s.
292 Crucie veqetabls fialterialnr 1r.9.$.
f . 'ilextile-Fibres
261 Silk
262'looL ar:.d ottrer anirnai hai-r
263 Cotton
264 Jute
265 Vegetable fj-brec, except co'!;tor: anrl jute
éï. Cr.ude r'ertilizers and crurje lriinerals (i:eststoffen\
271 FertilizerÍi' crucle
27 5 Stotre, sand. ancl, 6r:ve1
274 Íiulphrur and unraasied ircn pyrites
276 Other erude ninerals
h. iietallifcrous orec (ertsen)
2t^1 Iron ore and eoncentratcs
2182 Iron ard steel scrap
285 Silver and P]-atinj.ull ores
i. I'iineraf f,uels (minerale brandstoifen)
721 Coals, coke and briquettes
tt1 Fetroleura, c::ude and trlarily refined
732 Petrcleuiri Products
j. OiIs and fats (oliërr er vetten)
411 ê.ni'nErl oil,s ern'l fats
421 Fi:<cci vegstablc cils, sof t
422 Ather f ixei \rege tabl-e oils
411 Aniual ancl vegc'bable oils an'4 fatsr processedt a1d'
waxes of aninál or vef-:c'lable origin
k. ïron and Steel (iizqlen=:slaaf)
671 Pig iron, spi-eg1eleisen, sponlie iron, iron and steel
powders and shot and ferro-alloys
672 fngots and. otir.er prirnary forrns of i-ron and steel
673 Iron and steel bars, roads, ang.Les, shapes and seetions
674 Universals, plates and sheets of iron or steel
1. ltron-ferrous metaLs (non-ferrometalen)






m. l,linerale rrondstoffen (
Deze rubriek wsrdt in c.e jaarverslagen niet gespecifieerd,
rnaar is lcvrantitatief vrij belangrijk.
BIJIAGB XXVIIÏ
Voornaa,'i:s'Le invoergoedercir, 183i-190C.
Floeveelhe id (CtlO kg) en conjunc'f.ur:eel- verloop.
Iiof Íie Rurve Suiker I(at;oen 'vitol- Huici.en
































































































1 1 . Lt,;6






























































.7 1tr,^I a | /v
17 .284








































































A à / a/'I t.o()o
1o.'i7o
15.22t










































































































Koffie Rui^re Suiker Ka Loen V/o1 Huid en
iro cv . CorL j . Iloev. Conj. Hoev. Conj. lToe.r. Conj. Hoev. Conj.
1963 14.,,,45 
-11rt 12.9t3 -11rt 1.825 -4813 16.900 -2712 1i.391 - Br3
1864 13 .112 
-23 16 11 .650 -22 r'5 1 .r35 -10, i 24. 1BC .) r7 16 .016 7 ,2
186't 21 .14C 17r1 17.97t 1714 j.86j -2914 35.J75 15rC 8.66t, 7r7
1t366 18.1iO 4rj 13.4!)C 1'3r2 11.7',17 72rB 17.171 413 17.77A 519
1867 23 .117 1t ,7 18.137 14 rt: 16 .994 10C, 5 48.278 17 ,5 1() .524 5 ,1
186t3 27.94.9 37r1 16.151 - 1,0 1.s.6iO 48r1 67.992 43r4 26.294. 17,3
1869 24.987 15t1 14.887 
-1Ar7 16.287 23rB 62.470 14r3 21.296 416
1 870 22 .7 zct 2 , J 2L) .)56 20 ,8 1 /r .37 6 -12 13 't1 .251-18,7 26 .24Í.1' 1 ,3
1871 27.C5i 1A16 19.5rO 1215 21 .17t 7rB 77.523 616 27.J97 - 4rB
1872 20.',56 
-20 11 16.3'.)3 7 ,7 22.',i41 -11 ,3' 7'J.6tl9 -12r?- 28.551 916
187i 23.7Í'j 





-2'r rZ 1) .)47 7 ,6 21.i41 -2C, 5 77 .61') 4 ,9 2t .188 9 r1
1B7B J2.+4.C 3rE 16.J6t - Cr5 21 .84U -2814 71.122 4r3 27.89'i - Cr7
1879 J6.2(:5 14r7 19.'iti'c 2.2r2 2't.,t:.i'l -52rt\ 51 .911i5 -17 r0 27.1=;o -.4rO
lLigo 76.47r: 1413 1".C,',lt 7rt 2').7'.ii -22r3 6{).133 7r4',,,3.136 14r8
1BS1 44.E')Q 1816 19.7,',i6 2'r24 22.i2(, -":i612 'r3.688 -1t13 23.891 -i814
18í\2 34.357 4 rg 18.551 2415 3').472 - 114 77 .484 216 2i.C49 -15 16
1èíi,3 ':L\.j1j 1612 16.521 14r'i ,i?-.939 14r) 7?.471 - 4ri 11 .819 5rB
1BB4 32.42t] 3r'5 18.9:s9 3ir(' 51 .'?87 31 ,2 74,820 1rE 23.221 7 15
1 rjBS 3) ..sjlt 4 ,g 14.7Q7 6 r2 60 .258 47 ,9 81 .r11 6 16 34.506 11 ,i
1E86 36.t78 616 9.'527 -31 ,C 52.95i 24rB €t6.157 1214 33.99t1 8r4
1E87 24.364 
-29r8 12.1i5 - T rLt 6'A.\)44 '.t5t9 86.563 12r2 53.248 416
1Bt;B 32.690 -l ,o 11.6C'i grtl 71.c-)23 56r1 82.51) 615 34.486 'l ro
11189 70.611 -1319 8,4t9 -3217 7"t.2O3 j616 92.7e4 19r',t 
",3.229 
117
1Bc)O'5';,.142 7rg 1).7C'l 24rC 74.6i+ 4911 87.2',è1 11rB 36.378 9rB
1',è91 31 .108 -14r5 8.299 -3Q,6 6) .519 25 16 86.706 10 16 40.979 22rO
1892 78.967 5rB 12.214 416 50.121 7 rB 79.611 111 15.564 4r4
1891 51 .665 -15rC 7.592 -3'r4 64.C25 13rO 86.1C4 819 40.051 1519
1894 72.342 -1412 t.777 -24 17 6A.Q71 '1 ,8 ijo.015 Or8 i7.')75 Br4
1Bg5'5r.1',)B 7r3 9.15',j -1ir7 4).963 -25r-i 87.5tj1 9r9 31 .146 -1211
1896 55.53A - 8rO 7.460 -2y)t6')-c).i1, 712 71.046 -11r3 31 .746 -11r8
1eg7 )5 .34O +1 ,6 14.1 i9 36,r,i +7 .jE' -28, E 16 .424 4 19 75 .B1C 1 , Ll
1B9B 42.594 7 r8 ').127 916 61.ii191 -11r2 62.+9)5 -2216 37.345 0r9
1899 44.t4C 11ri 15.557 t7 19 )).719 -21t2 100.087 23ri 15.1A7 6r4
190C 41.A)4 Br9 16.792 7/,r7 '.;'l .C3l: -2416 62.312 -21r4 12.776 -13r8
Graan Rij st Petroleun Ertsen





















































































































































































Graan P"ijst Pe tro.Leum Srtsen



















































































18 r2 +1 ,715
-21, + 42 .26)
19 r) Jt:.06Ct
44 r2 4'] .5Q4
-"59tè 3t),111
1 ,7 54.C45
-24 r 4 1,4.6Q4




















































































































































-12 r9 1A9 .103
-24 ,4 1 15 .BO7
21 ,O BB. g02
o r 1 1C2.gr7




-17 ,2 122 .679
49ro 187.641
1B r3 172 .3gg
38 ri' 151 .994
-47 ,2 15ít .42t)
8 r3 1'Jg .117





21 ,Q 171 .5|j1
i5 r1 191 .493
-1r)r0 154.419








Hoeíeelheid (OOOkg) en conjunctureel verlooP.
Ge:'af . Suiker Granen Kairrsen Schors Ruwe zínk
IIoev. Conj. Hoev. Conj. iloev. Con j . lloev. Conj. Hoev. Conj.
1876 7 .5?,7 2814 9'808 12'O 1 '132 -25 '6
1837 4.585 -24 13 B '119 1 ', B 1 '516 -10 t 0
1538 5 .548 -10, B 7 '965 2 ',O 2 '359 26 '6
1B3g 6.0?8 - 4,8 7 '324 - c',6 3'127 51 '75.774 -22r8 2.1C0 Bro
1 B4o B '562 '5a '7 
, ...ie -i 2 ri 3 'i'B 52 , j1841 6.51g 511 17.270 226 )1
1842 6.617 412 2.1íó1 -4715 s 19ar4 B'230 32',7 1'79C -36',O
18436.4882()rg1'26C-69187-18'29'26931'32'428-23'1
1844 7.945 -27 rg 1'O?O -74''7 6'460 4''O 1'12C -67 'Q
184t 7.217 -45r1 1'81() -10r9 B 16'6 7 '1Ot 1Ct? 1'667 '54'2
18464.40i1-2917106',69'1',84o ,4i'54436',7
1847 8.062 2Cr2 12 6'5 8'142 7ct"o 6'691 59;3
1 B4B 9.117 32 16 1' -14 '6 6 '113 " '9 
7 'O24 )) 'B
1t149g.c)Zt;(CrO3-87')1'731-('7'35'74518'6
1850 11.i9' 3L},6 17.98 1 29.1,,.| 14 -,7,4 2.979 -41,0 .|.312 40,6
18518.8821r04.2-11-9,C:)117''i'1346'68'792';7t4
1t3's2 9.5()t 1,6 4'643 - O'9 51 -17'C 4'9O7 6'9 9'651 60'9
1lt)j 14.678 4, ,3 '1 i ' 850 251 ,9 57 -32 '2 4 'i9'; 4 '9 7 '682 19 '3
18r+
l aqq 406 158,2 1'8?-4 1'9 9 '916 33 '5




1 RE7 16 ' 4t7 629 17 69"t 135 '5 t '283 9 '2 7 '60? -11 '3rv) |
1tri819.4t}12t]510i]6c\11.1,74.71336,710.31712,1
1B-;9.14.082 7,Lr 1+.758 1L:.|,9 ,l .O4C [j8,9 3,,76 B'ij 9.';86 3,o
1860 14,571 -1Cr1 1.A':3 -t'iO1 1 1'103 4'6'5 t'O6i - 2'2 9'142 -13'í)
1861 16 .857 2 rB 1 .184 -77 ,'i )98 -41 'g 2 'ot6 -J1 '2 (' '47 4' -43 '2
1862 1rs.111 -1816 1."c)3 -7C,1 2()9 -LrOt9 lt'51'è ';':)'4 7'6)''' -37'4
1867 14 .?96 14,,) 3 .567 -21 27 ()32 -60, 5 
' 
.'tr9 -44 ,3 1C' .?6j - 1 '.|
1864c).91Q,-25191C.7691A2-r42'L--2E9'9')")€"1-'iO'38'1';2-26'1
1865 14.864 8,1 16.c85 1[.|U' ,) ").11(: 47,1 ui .Bij4 12,'l 11 .9tit: 2,8
1866 1.).','';O 78r3 15.CO?) 142rS '5'114 26'B +'917 i4'1 11'9tltl 2'6
1867 2Q.g76 44,.J 4.047 - j(),?. 4.,1,;4 i3,6 ,s.249 (,C),j 14..2)o 9'9
1tj6E15.O941rO+')42-1í)r7;i'!J?''37'Ct'241?'5'E1t't6tl'1'3
Geraf. Suiker Granen Ka.;.rsen Schors Ruwe zink
Hoel'. Con j . Ho er/ . Conj . ilocv. Conj. Hoev. Conj. Hoev. Conj.
1B6c: 1 j.232
1870 7 .Q11
1 971 0, .c3t)













1 LrLt5 4i . 4 4i
1886 6t .817
1rril? 85 .397
1 8€lU 6t .19'5
1ri89 9)9.7$7
1890 87 .',)26
1 ci91 '82 .751









-13 r9 3.17 4
-,."5 16 7BO
-4 4 11 1.6Cíl
t)1 




-19 19 n4.57 4
-4'1rS 185 .786
-29 r 4 179.791
29 ,7 191 .716
1O4 ,2 m2.t1 +
or2n4.740
21 ,C 241.58í.1
'oC ,1 frI .7aC;
Í11 ,' N2.',;-17









'.) ,4 '7)í:. t]90
-43 r2 -*O.24-l
49J.821
-2),6 47 .77 4
15.)4C
























































































































































































































oi.rr: Steenlcool rjzcr ïJzer en ,Jh,al itaal Totaal(0C,0.91;'. '-.,;) ni.et bc'.'rcr?t nj.et bewe::lrt niet jrewcrl:t ijzer en staal
ilocv. conj. ïÍoev. conj. Iloev. con.i. Iioev. conj. I{oeu'. conj.
tBt6
iBlt7 5. g1 5 
-11 ,1











1345 í\.?'lo 1' jt7
13t6 9.665 ?3t1
1847 i 1 .95? +9, ,4










1:i"3 12 ,-!7 .i 4.1 t:
l )tr
1i,5-- i}.i/i] ,19,rC 9, ..rZ-
1il:ji5 1J.8CC ,ll,l 'iíl 15.1 I 3.)J6 
-'t1tg
1,.i57 1i2.c)91 \)rii 1.j 51r;; 1?.iag3 4ri
1i.í;i \.t,1r. 
-41, 'i _ -k ,g 1g.0ll _tí,11
13:;9 1?-.,]1,i 2t--.? ,5 
-3t,?, 36.7,p J2rZ
1,'''jC 1J.2tr:cr .lcri 7 -::1to tii.)l,i jjrJ
1í.",31 -1.,:,)i 
-lc, ? 11 :''), j 32.,!4,g _tl1rl




Cr 9 5 -6c.r1 4g. 5L\b -JJr2
1362; 1g.1?0 2!6r'.i 1i:: rgrg g'i.54: :tírj




';,1 ) 11' ,Ár5 ?.).c,.,c, - jr.l ,i.?,1i1 _ ;21r'.; 11t, 13r$ !,j.rlT
1?,67 ',:i.j;;.) 1''(J ,q -it,rg g).),51 j'i11 g._:r,_l - _1r7 ,j'.; t>1r/; 1r.,4.!ó!
116,3 i'..t,19-1,,r1 3 
-ilrl gi.'i,-.,.:. lr1 9.i77 -7ro 1.l -rjzir5 1t,i.94i, ,
1?,'i9 1 
.1.'i ,.!:, - '-lr') i -12 19, 1tJ.2?i\ ,i:'lro 1,..'-,31 jif r,l i? ^17 r8 17c..8jr
Clas Stecnlcool IJr:o r(occ.ooo i.g) ni.e-b bewerkt Í-Jzer & itaai ltaalrriet bt:werlct niet bewerkt TotaaLijzer en s















1B7g 70.325 - Br2
lBBo 82.B2B 6,0
18ij1 BO.6O4 1 ,?





1BA5 88.t'76 2 r\









1Bg, 98.354 - 519
19gt6 11r.91o Br7
1897 110.876 2,0
18g6 108.956 - 1,7

















9.365 - 3r3 117 -47r',1





































































14' 1.330 5, {l
19?. 106 
-31 ,4
9.321 -1OrO 606 -25t8
gó4o 
-13.2 1.135 B,5











16.437 1O,g 17.134 374,A
17.446 1or9 17.660 281,3
1E.550 11 rT 25.4O4 322rO
1 g.36g 9 | 3 21. 9Bl] 1 89, 1
23,913 ?7t1 28.889 t96r4
21.605 8,2 19.349 5419













3g.529 22, B ?8. Bl9 41 , B
42.828 25r4139.216 19r6
45.436 2.5r3139.513 - 6ti
4.1.797 816 p.6.635 -31, B


























Inscheping va,n steenkool te Antwerpen voor gebruik op stoomschepen (ooo te) lggF1g9a.
Belgische
a,angevoerd























































Bron: l.íaandelijkse opgaven van de
saa, :,ÍA 94311 .




fnciex ,)elgir;chc fncur.;trj.ijle irociuktie , 1831-1900 ( tli80= 1000)
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.






Ind.ex Graanpri. ize.n, 1810-1t150 (t e4C= 100 )





















































































Bron: 11. PIETXRS,lEe de 1
les ents de icul
ences
onomLques , p. 34 affiIêx-en pri j zen van ii.Peeters werd.en omgerekend me t
1e4O als basisjaar.
BI,lLirri]l l,'i7:ill








































































































Bron: If . lt0l'l'Í1i.1'jt
sei't ,J,er i'li i.te cies 19. ,lahrhunoerts, .iJer'1ijn,
1965r p. 320-521.
BIJIAGE XJffiIV
Àandeel van de Delgische en NederLandse havens in het Rijnvaart-






































































































































































Bron: l"i.iilt5::i:lI.i,G, g_:g:, tr). 2i4 en 3(,'5-t€,4 .
BIJIiTGE XXXV
Rijnvaartverkeer, 1819-1 900 (OOO ton)
Stroomafwaarts StroomoPwaarts







































































































































































































































































































(1) 1819-1u2tr: aankonst t;e Keulen
(Z) 1845-18)4.2 aankor;rst te Kculen uit jlelgische havens
afvaart uit Keuleii naar 3s]giscbe havens
Voor de iïederlar:is€ ira.rens de te I,obi.th geregistreer-
de hoe'u'eeliie icl.









rijk Uit Drits- Uit Neden- ToTAALla^nd land
Naar biruren-ltraar
land rijk Frank- 
j'Íaar Duits- ltraar Ned'er- TOTAAL
la^nd. Ia.nd.
18?o |031ra?r 1145tglz 1299rsir 1.?)t18',t4 11541875 1328
ra?6 1324ta'n 1472
rs?R 1512
rR?o 15'loióó 16881881 1698í882 1677 ',15 183 2o2 ?9& 1648 61 242 201 2153i883 't784 zz tgs ezb 22lo 1675 55 3Y 241 2323i8B4 182i n àíÉ àsl ?lÉt 18rt 58 41i 273 257e
1 885 1772 n $g 42 ?D7 ttl q +e lq 285 24871Bs6 18tj 23 17'g zn z+eà 1si5 59 l2l 116 2575148? 1859 32 th 257 ?22-1. taíi 58 491 262 26i4IBBB 1919 rr iàí zti zÉí{- tgli tr 37-t 279 26941sB9 i993 62 1a; li ?1!2 zott 1óq 4!? r18 2e64lseo 2054 4e 1tê' á1i ?712 ióii e6 1e! 314 27e6iB91 2162 r 'íet i2 lylb 2lo6 lol 653 353 3243iáóe àz'rs is iti 1zs ?1.51 2277 5-4 999 r11 333218eJ 2182 or >i;i bi ,1+1 zzii 84 1?9 116 33?1;86í ,4rl ?8 êó; 14è 144s zr:a 8? 18r rlo 37111gg5 24i5 at eès iis 351? zeát 76 84o 127 38621896 2794 96 atá 3Ct 4!03 2998 94 219 393 M561897 2a53 7z á;ó q6t f!\ títu 9z 1oo1 P4 4562ióóó 3iá; è: iáÉ ilt 4i9 3258 68 112't 5o2 50251s99 izs2 roo ióií iii oqgq vgz 54 1287 488 5't21
Brons vêlElagen K\IKAt 18?È1900.
BIJIAGE X]ffiVII

















































































































































voornaamste goederen per spoorweg uit Antwerpen verzonden (000 ton).


















































Doorrroer graarr via de Antwerpse havenr 1842-1900 (OOO kg)





































































































































































































Brori: li eieelggslg--ilriiiÁ t 1 ts 42- 1 90Cl .
]]IJIAGJ' X],











































































































































































Doorvoer steenkool- via de An'twe.pse ltaven, 1tl'77-1900 (000 kS)


































































































































































































































































































































































































































rechtstreeks via entre- na bewer-pot king














































































































































































































































































































Bron: Yersl a;len IIïKA' 1842-190C.
BIJIAGE XI,VÏ
Buitenlandse }lavens .
Toegckonen'bonn.enmarit, lEiC-1900 (000 ton).















































































































































































































Bronr:en: Ams terd.ari - ito :, tertiain. H.
'/an- Ito tterdalt, Ro 1; l;el'dar r
Ver 7 \/Í: n
''/Àil YSSniS'itrIi'i, De l{aven
1got,7 r f.r. 170







sa,i t d.er Freien und
JJIJIAGX X],VII
Xvolutie van de coïr'eurrentiepositie, Aniwe,'.'pen, Rotterdair:-
Ams tc::d am, Ilamburg, 1 850 'i 900 .




















































































































































































































EvolutÍe vr.ie de concurrentieposite, . An-lr'rerP€ilr












































































































































































































1n2 nr | ) tl-l
14Er1
11't t,.| | | , \,
1t)i r 4
BIJIAGE XLIX
Gemiddelde tonnenrnat van de te Antwerpen aangekomen zee-
schepen, 181 6-1899 (viifjaarliiks). ( 1 )
TOTAAI, ZEIU/MRT STOOMVAART
gemiddel-groei- ) gemiddel-groei- ) gemiddel-groei- )




















































































































1 )1" peri.oden 1816-1820,
slechts vier, 1829-1875
1825-1829 en 1895-1899 omvatten
zes jaren.
BIJTAGE L
Zeilschepen per categorie van torurema.at (1i), lBZCrtBg/.






































































































Stoomschepcn per categorie van -bonnemaat (y'.), 1 B4G-1899.
0-<25o 25A 



































































Gemiriclelde tonr:ssna'L vclgens haven van afvaartr 1820-1899.
i'loord-Amerika Zuid-Ànierika i'.2íë en Verre Oosten











































































































Gr . B,ri t tannië en
Ierland





















































































































































































vi j fj aar-lijks( 1 )





1 B4i' 145 .25i
184't 22'ó.1r''2








1 s9c 4 


























































































t De j)tirioder- 1t''16-1820 , iti?-5-1U2') e n 1Ccl5-189!' ornvatten sl-echts
vie:: i.;t.v. i'.i;i f 1a:rc,ri'
BIJT,AGE J,TV





'l'o tnlc I o r"n,s: É L in Cenriddei rle 1'onnerlraat
.'., van tc. t;:.a1








i g) i I't ,'l























,\ti 7v\., t /





















































s boonvaartverbind.ingen Antwerpen-Groo t-Brittannië : 1 836-i g50





























































(1) Start lijn 0oetende-Dcver.
BIJIAGE LïT
Aankomst stcomschePen, 1Bt6 - 1 850













































Aandeel Vi van ile zeilvaart
route: 1816 1899.
in cte aangekomen tonngtmaat per
oorc- zulq-












































































































































-va.nult Antwerpen met nlet-E\riopeee Landen (afvaarten per naanc[



































































Aangekopen Tonnermat per Route (ft van totale tonnenaat)






AzLë en Verre Oosten
Middel .en Zwarte Zee
Spanje en Portugal





























































Toegekomen tonnermaat volgens plaats van afvaart (/").



































































































Directe Enlgratie via Ántwerpenr '1845-1900.




















































































































































































Bron: Vergla,qen KVKAr 1860-1900.
BIJI,AGE IXII











































Aankornsten uit Afrlka, 1816-1899.


























































































































































Aankomsten u1t Noord-Amerika' 181 6-1899,


































































































































































































796 11 126 22O
1218 70r27 t5O
BIJLAGE I,lffII
Aankonsten uit Centraal-Amerikar 181 6-1899.






















































































































































































Aankomsten uit Zuld-Anerika, 181 6-1899.




























































































(t) Betrouwbaarheidelnterval 1s zeer groot.
B]JLAGE IXX





































































































Aankomsten uit Azië en het Ver::e Oosten, 1816-1899.




































































































t1m eÍlal. \tr l-
TZ TS



















































1 .O59 6 r77
1.t68 7 167
1 .261 15 r29






































Aarrkomsten uit de lrliddellandse en Zwatte Zee, 1816-1899.











































































































































































































Aankomsten uit Groot-Brittarrnië en ferlandt 181 6-1899'
































































































Aankornsten uit Groot-Brittannië en Ierlandr 1816-1899.
ZIlILVAART STCOiqYAART




























































































































































/iankomsten uit Noord-Europa, cle Baltische en de 0ostzeet
181 6-1899.
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Protugal en Spanje (zonder Middellandse Zee),











































































1 81 6-1 B9g.
en Spanje (zonder Middellandse Zee),
ZEIIVAART ST'i0I!:VAART
J.4'AR AAS AT' nÍl rlLf .i
TZ



















































































































llarrkomsten uit lrankrijk (zonder i'liddellandse Zee),
1816-1899.































































































(zonder de lvliddellandse Zee),
ZEILVAART STOOMVAART
JAAR /.AS ^mnf GT ''tOt'i1.7\L

























































































































Aankomsten uit Ned.erland, 1816-1899.
























































































Aankomstcn uit I.ederland, 1816-1899.
ZTIIl,VAARlI t:nO0i{VAriRT
,T AAII A-A S r, T Gri 
"'t 
.{ A S il.T I n' 'i ' ''
'tZ ,'- ZV
1816 7 1.O13 tt1 1r21
1820 1 1.O|t 177 1r57
1825 2 345 ',172 O r39
1829 4 513 157 Qr+1
1835 18 1.242 69 or96
1840 0 0
1845 2 540 27O Or27




1870 8 ÉO4O 17O Or2O I 1.392 174 Or22 4218
1875 o 0 24 21.472 894 1,60 o
1880 20 11.895 594 2127 20 14.120 7A6 Or75 4517
1 885 20 15 .O45 652 7 ,14 50 53 .7OO 67 4 1 ,14 27 )g
1890 15 1.845 127 0169 20 1O.75O 517 Or24 1511
1895 0 o 40 40.110 1.002 or77 0
1899 10 5.900 59O 1 ,Bt B0 106.690 1 .73t 1 ,57 5 12
BIJIAG]J I,XXXV












































































































































































































































Tabak( tonnen) Fluiden(stuks) Suiker Thee(kassen) (kassen)








































































@' 31 decenber 1837 en
1842.
BI.IIAGE IXI{:{VIl]
Evol.utie van de Belgische handelsvloot, 1B7B-1851.
Zei-Isr-:itepen Stoomschepen Cebou'6de Genationaliseerde























































































































Bronnen: ','I.V;,ll CAUI{EIIBIiRGII, tAn'twerpen, 1945 r P. 179-191 .
, P.A.A. ,J.268.
BÏJI,AGE LXXXIX
De Antwerpse vloot, 1870-1889.
Àantal Reders Aantal-
pen

















































































































voor de and.ere jaren: G.
d1. II, p. 94-95,d1. III, p. 76-77





De te lgische l'landelsvloot, 1B3B-1900.
Stoi;nschepcn ZeiJ-t chepert To taal



































































































































































































































































































































































































































































































Bron: iï. VAi'': CAU:l'El.itsERGiiE, 9r-SL,, p. 179-181 .
Van Caulucnberp;hc nee:':t zoncler mesï'de c:-jfers over tr'a.n het iij-nis'l;crie
van Verk:ers\{ezen, Di-r'eci;i-e van he t Zeewez,en. Hij past zi;n cijfers
niet ê3Íi aan de wijzigingeri Cie Ín de neiing van de tonnenmaab in 1819
err lBBt ;gebeurd. zijn. Zo bekom! hij Le ircge cijÍe,:s voor de tonnenmant
van stoombote;r in 1t19 cn 1t)43(n1.1702 ton) en een breul< in zijn reeks
tussen 1iltl4 en 1ti'e)5. liij hebben de 5leputilicet-'rde cijfers aanl';epas'b en.
om€;ezet jn ilocrsom ton.
3IJLAQ]I A C Í
Áaadeel (;r,) der vooritiiaïste naiionaliteiten in de aan3ekomen tonnu,aaa,t, 1820-1899.











































































































































































(t) Uefgië en i{etlerlanri in 1820, 1.325 en 182g.
BIJIAGE XCII
Aandeel (/") van dete Antwerpen (per Belgische vloot itr de seheepvaartbewegÍngroute), 1820-1899.(1)
Itroord.- Centraal-Zuid-
Amerika Amerika Amerika(2)









































































































(r) 1E20, igz5(z) Slechts die
om op basis
trekken.
en 1829 Nederlandse en
jaren waar het aantal
van d.e steekproef no€ï
Belgische vloot samen.
aankomsten hoog genoeg ligt
waard.evolle eonclusies te
BIJTAGE XCIÏI





























































































per natÍonaliteit ("i,) uit }Ioord-Anieri.ka,

























































































Aaagelr.ome:r tonrci'nnat' prr na,tj.ilnaliteit uit Centraal-Amerika
en ïi.:s t-Indië , 1'ó2C- 1 89Si .






































































Aangekomen tonrsrnaat P9I nationaliteit ("/") uit Centraal-AmerÍka
en Íest-Indië, 1820-1899.




































































Aangekomen torusuaat per natlonaliteit uit Zuid-Amerikat
1820-1 899.







































































Aangekomen tonrsmaat per nationalitelt (/") uit Zuid-Anerika
1 820-1 899.

























































































































































Aangekomen tonrerun?at_Pg" nationaliieit QL) uit Azië en hetVerie Costen, 1820-1899.


















































































Zee en d.e Zwarte Zee,
per nationaliteit uit de Middellandse
1 B2C-1 89g.












































































































Aangekonen toruremat_pgr.nationaliteit (1Á) ult de Mlddellanclse
Zee-en Zwarte Zee, 1820-1899.
Groot- België



















































































































































































( zond er itlid dellandse








































































Aangekonnen tonmaat per nationaliteit uit Duitse havens
aan de l'[oordzee, 1820-1899.



















































Aangekomen tonnemaat per natj-onallteit
aan de Noorcl zee, 1820-1899.
(/") uit Duitse havens






































































Aangekomen tonnrrmaat per nationaliteit uit Noord-Europat

















































































































































































































































































Aangekonen 1;onnerrnat per nai;ionaliteit uit Groot-Brittannië
en Ierland, 1B2O-18-:9r.








































































tonmaat per nationaliteit (*) uit Groot-
en lerlancl , 1820-1899.









































































scheepvaartbeweging, 1 820-1 899 .
A/ V.S.A.
ZEII.,VAART STOOI.IVAART TOTAAÏJ
Jaar Ton "í totale llon







































































































































15 .625 4 r7
12.630 8,0
28 .392 2 15
75.824 4r1





(1) 1820, 1Li25 en 1829 cfr. RelE;ië.
c/ tsEtGrE (t)
ZEÏIVAART STOOI{YAART TOTAA]J

























































19.7 42 5O 19
78.99t 55 ,A
52,378 54 19







45 .000 7 19
154.24O 8 r3
247 .17C 10, 1
519.91O 1o, 1
552 .fiA 12 )A
562.7OO 10 12
484.82O 6 r7
(f) 1820, 1825 en 1829: Belgische en Nederlandse schepen.
D/ GR0oT-BRTTTANNIE
ZEIIVAART STOO}IVAART TOTAÁI.,













































2.925 .815 55 t1



























Jaat Ton /'totale Ton
























































1 .151 1 ,7
1.455 1 16
4.706 5 11
6 .186 4, B




5 .975 7 r7
34.584 5 rO
21.456 1 r1
97 .O55 4, o






Jaar Ton í" totale Ton
zeLlvaart
























































































Jaar Ton íb total.e Ton






























































































































































278 .O2O 8 r3
555.755 12rO




































































































































































Kosten voor een schip (ZOO ton) voor de tocht van d.e zee
naar ile haven, het lossen en Iad.en in d.e haven en de te-
rugvaart naar de zee. 1840
Danzíg 549rO7 fr.
Bremen 812 r'l0
l{arseille 'l .27 4 r15
Hanburg 1 .39t r87
Oostende 1 .52r r57
Antwerpen 1 .626 r95
Bordeaux 1.652147
liverpool 1 .761 ,A1
Havre 1.798180




Bron: Rapport cle la Corimission des Finances rle -l-a vi1le
cltArrvers, 12 januari 1841' SAA i'iA B5tj.
BIJIAGE CXIII


























































































An twe.rpen, 1E75 r trr. 12 i-1:-1 .
BIJIAGE C;(I V
Het gebruik van



































































































































Bron: Rapport VilLe dtAnvers. 1BB0-1900
BIJIAGE CíV







































































































Stedelijke ontvangsten uit de kraan-
en havenóleepdienst, 1860-1890 (fr)






































































































Bron: Rapport 7i1l-e rl tAnv':.rs, 1[]6'1-1B9]0'
BIJIAGE CXVII
loods- en havenkosten voor een zeilschipt d?t
Noo"a-merj-ka aankont en op ballast uitvaartt
Ton Antwerpen Rotterdam I-e Havre Hanbur,g
Zomer iïinter Zomer htinter Zomer Winter Zomer lÍinter
25o 1473 1514 1284 1124 1107 1 10? 1611 1695
500 2228 2288 2029 2094 2O9+ 2135 227O




2OO0 7502 7740 10824 11061 8A75 8O7t 5978 6085
Bron
principaux p<lrts sl .l.lEurope, An.LwerPênr 1t381 .
(Bewa.'irri in SAArliA 16.49it')
Eelailen uitïaeo. (rr)
15OO 5919 6129 7648 7848
tsIJ],AGE CÁVIII
ïroods- en havenkosten voor een zeilschipt d?t
ffóó"á-,q,merika aankomt en op ballast uitvaartr.bruik te maken-"t een sleèp<lienst, 188C. (tr)
geladen uit
zoniler ge-
Ton AntwerPen Rotterd'am Le HavreZomer}rlinterZometÏJinterZomerliinter
Hamburg
Zomer ïlinter
z5o 79o 837 6s4 727 987 987 686 770
5oo 1400 1466 1218 1 280 1914 1954 1058 1155
1000 2767 Zgjs jtt14 t972 1882 58,82 1815 1941
1 500 199C +212 5847 6115 577 4 '577 4 2511 2652













Zomer l{inter Ro tterdamZomer ïíinter L,e llavreZomer Winter HamburgZomey l'/inter
25C 1175 1428 1187 1229
5Oo 1994 2C67 1BO4 1869
10cc 771A tS7 4 6909 '/090 272C 272A
1 500 )4o2 562'5 1 058 1 10821 4001 ' 4001
e17 817 1404 1488




2OOO 664s 6891 15511 15792 53C9 5309 4006 4157
ilron: Cfr . n t .i .i:ge Cl{V I i
BIJTAGE CXiI
loods- en havenkosten voor een zeilschipt
Noord.-Amerika aankomt en geladen voor de
trekt, zonder van een sleèpctienst gebruik
ilat gelad.en uit
vene vaart ver-te maken, 1880 (fr)
Ton Antwerpen r{otterdan Ï'''e liavre
Zorner íVÍnter Zomer Ï/inter Zome'r ttJinter HamburgZomer Winter
2io 696 751 592 639 694 694
129t1 12gB
4Tg " 565
598 695500 1172 1250 999 1068
10c0 248t 2657 5026 521e 25ct1 zrao 849 975
1 500 35tt 5717 7962 8257 57C1' 5701 1062 1203




Noord.-Amerika aankontirekt, 1880 (tr).
gbraà# uit
vaart v€r-voor een stoomschiPr daten gelaclen voor d'e verre
Ton AntwerPen
Zomet Ïíinter RotterilamZomer Ïíinter
le Havre Harnburg
Zomer lfinter Zomet l{inter
250 591 622 421 452 656 656 746 82+
500 1022 1077 597 64e 1211 1211 1 1 60 1255
1000 1884 1990 24e2 2591 258e 2388 1961 2078
1500 2794 297, 1971 4149 1524 3524 2752 2888
2ooo 5589 1809 6097 6124 4678 4678 3669 5522
i3ron: Cfr. bi il.a1,c C'"'VII
(
BIJIAGE ;-:;i.L J
I,ood.s- en havenkosten voor een stoomscirip, d'at gelaàen utt
rióórá-agerilra-áánlcomt er: gera.den vorJr de veËe vaart vertrektt
zon6.er van *un-uíáupdiensï gebr':ik te naken, 1gEO (fr)'
Ton ;i.ntverpen ito tterd.an Le i{avre l{arnburg
Zomer iiinter Zomer itrirrter Zomer trij-nter Zomet fiinter
2ia 620 653 419 a"lZ 6i6 656 86e 965
5C0 1 090 115'.7 6t5 693 1211 1211 1444 1558
1000 2118 2219 4152 4277 25BB 2tB8 2527 2645
1500 12co Ttga 6845 7o4',1 7524 7524 1602 3738
2ooo 4015 4262 1CB0? 1 1050 4617 +677 46i5 4802




de schee,pvaart op d.e Sehe1d.e wegens ijs-(aantal dagen)
Jaar Gedeel teli jke onil.erbreking




































































0m hieraan te veri^eIpel:. werd docr her. stad.$bestuur in 1EÍ)1
een ijsbre'ker irt uienst genomeï!.
BIJIAGE CXXIV



































3ron: P. EllL:tRS, H. tsUI.:'ï:A::il, c. cAi'lllBjtIjl en i,. DIIBBERSt
Die verkehrsr,;issenschaft des Antwerpener l{alens,
i{a.r'.;i'burg - Brr,'"::en; 1()1t:'2 l. J09'
BÏJL\GE CXXV
Havenexploitatie 3. sted'eli jke
























































































Spreid.ing per maand van
A1le schepen, 1870-1899
de aangekomen(maand.é:-i jks tonnenmaat.gemid ilelde : 1 00 )jan.feb. rnrt. êpr. mei jur.. juf . aug. sep. ókt, fov. dee.
1E70 55 14 1 10 170 91 106 107 72 B0 1t7 1t' 110
1875 85 99 105 109 100 1t5 119 127 B6 81
1880 9t 79 65 89 93 142 107 108 115 88 119 1O7
1rr85 107 98 97 10i 102 91 Íi9 i22 101 104 100 81
1t-t9c. 91 81 9j5 1C9 106 129 85 115 101 94 128 65
lBqi 9E 76 99 1C0 't4 1tO 101 89
90 1A€ 101 100
1191C0 9t 99






van d.e aangekomen tonnenmaa,t. ZeLI-(naandeli jks gemiddelite : 100 ) .








































































































SpreiCing per maand. van
Stoomschepen, 1B?0-1899
de aangekomen tonnenmaat.(maandelijks gemiddelde= 100).
frn. feb. rlft. apr. rei jun. iuI. aug. sp. d(t. IDv. d.ec.
1870 67 53 114 126 85 101
76 9t 106 79
98 54 110 109 ',161 120
91 119 106 137 94 84
















9' 1O2 96 88 1 20 80 106 99 .91
1 10 122 85 '1 18 105 101 12t 72
99 125 102 84 98 95 1C2 122




Oemiddeld aantal dagen verbliif in de haven
A1le schepen Zeilschepen Stoonschepen
1820 77,1 (O)
1825 79 r5 (o )





1855 31 ,2 (2,4)
1860 25rg (1r9)
1865 26r8 (ZrZ)
1 8?o 24 15 (2 19)
1875 1416 (erO)
1B8o 17 ,7 (2 11)
iBB5 1719 ( r3)
lSgO lorg ?12)






















6 15 (0, e)
6r6 (org)
6 r6 (or 6)
6r6 (0,5 )
Tussen haakjes de betrouwbaarheidsj.nterval'
'rta a i /\ :!/ 'lJl.ti t,.r{tJ v.'.j-r.
D4u.r: van verblijf in de haven: Zeilschepen (aanr,af ti.a;Ten)












































































Tussen haakjes de betrouwbaairireidsinterval.
tsl J i,,icl; OÁïXI
Duur van verblijf in de haven: Stoomschepen (aantal dagen)
250 









































Tussen haakjes de betrouwbaarireidsinterval.
BIJIÀGE CX)XTI
Vergelijking d.uur van verbli_if in de haven tussen zeil- en
stoomschepen varL 25O tot -(5OO ton (aantal dagen)
Zeilschepen Stoomschepen
1B?o t8r2 (l ,g)
1875 t5 11 (6,7)
IBBO t2r2 (er+)











Tussen haakjes d.e be trouy'rlaarheiCsinterval.
BIJIAGE CX.{X]II
Gemiddeld aantal gel-oste ton per clag verbliif in de haven/per sci'tip.












































GemiddelC aantal gel-orite ton per d.ag verblj.if in de haven.
s"rripu" aanííek;;eí uit iïoord'-Àneriká. -














l BBi 64 r99
1 890 112 rBO


























Gemiddeld aantaL geloste ton per dag verblijf in d'e haven.
Schepen aangekomen uit Centraal-Anerika.






















































Geuriddeld aantal geloste ton per dag verbliif in de haven.
Schepen aangekonen uit Zuid-Amerika.












































Schepen aatlgekomen uit de
ton per dag verbllJf in de haven.
Midtlellandse en de ZYatte Zee.



























































Gemiddeld aantal geloste ton Per
Schepen aangekomen uit Frankrijk d,ag verbli-jf in de havenn(zónder de-l{iddellandse Zee\




























































Geniddeld aantal geloste lon
Schepen aangekonen uit Duitse
per dag verbliif in de haven.
Noorclzeehavens.
























































Gerniddeld aantal geloste ton per ilag verbliif in de-haven'
ÈóËupá" aangekomeí uit Noord-Europa, de Baltische of de
Oostzee.











































Gemiddeld aantal geloste ton per dag verbliif Jn ge haven'
Schepen aangekomeá uit Groot-Brittasnië en Ierland'.
AlLe schepen Zeilschepen Stoomschepen
1 82C
1825
1829
1815
1 840
1845
1 850
1855
1 860
1865
1 870
1875
ï880
1885
1 890
1 895
18c;9
3 r92
2r95
2r41
5 r97
5 r81
4 r87
6rgo
6 r42
9 r54
12 riz
46 161
1 C2,90
72 196
1O5 r84
119 r92
120 r54
167 r73
t r92
2r95
2r41
5 r97
1r21
3 r38
4roB
t r3o
4 196
5 ro7
lr?i
5 rB7
Br25
-10r85
10r87
11r24
B r12
128r45
167 167
176 r47
222 r 49
222r49
249 r65
247 r94

